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A necessidade da presença de espaços verdes na cidade é já inquestionável, pelas suas funções 
reguladoras a nível ecológico, social e estético, e suporte ao meio ambiente. Confere-se, assim, mais 
qualidade de vida à população, potenciando uma maior diversidade biológica e garantindo os serviços 
ecológicos indispensáveis ao equilíbrio do ecossistema urbano. 
O sucesso de um espaço verde depende diretamente do êxito de três fases: projeto, construção, e 
manutenção. A manutenção de um espaço verde é essencial para o cumprimento da forma e da função 
prevista em projeto, garantindo os valores estéticos, ambientais e sociais. Estes espaços são, ainda, 
sujeitos ao tempo, e a todas suas condições e limitações durante o ano, às mudanças socioculturais, e, 
também, às condições da disponibilidade financeira para a sua manutenção. 
Por isso, é essencial que a presença de um espaço verde suporte uma estratégia otimizada de gestão 
para a racionalização de recursos naturais e humanos, que se apliquem à manutenção, permitindo uma 
correta perpetuação do espaço verde no espaço e no tempo. 
Por isso, interessa estudar e acrescentar valor às áreas de gestão e manutenção de espaços verdes, já 
que estas são, também, âmbitos do domínio da Arquitetura Paisagista. 
A aplicação deste estudo nos espaços verdes da Rede de Metro do Porto, permite demonstrar o quão 
importante é reestruturar qualitativa e quantitativamente as operações culturais, os recursos humanos e 
os equipamentos disponíveis, para que se obtenha uma gestão e manutenção otimizada, com efeitos 
diretos em sete concelhos, e na estrutura ecológica da Área Metropolitana do Porto. 
Através das propostas para a otimização destes processos, é possível projetar cenários alternativos que 
tendem a minimizar os encargos financeiros, mantendo os pressupostos estéticos e funcionais assumidos 
em projeto, e adoptando práticas ambientalmente mais sustentáveis. 
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The need for green spaces in cities is already undeniable, for its regulating functions at an ecological, 
social and aesthetic level, and support to the environment, granting a better quality of life, enabling a wider 
biological diversity, and ensuring the ecological services, which are essential to the balance of the urban 
ecosystem. 
The success of green spaces relies directly on the outcome of three phases: project, construction and 
maintenance. The maintenance of a green space is essential for the fulfillment of the shape and function 
expected in the project, ensuring aesthetic, environmental and social values. These areas are also subject 
to time, and all its conditions and limitations throughout the year, to sociocultural changes, and the 
availability of funds for maintenance. 
Therefore, it’s fundamental to study and add value to the areas of management and maintenance of green 
spaces, since these are also in the field of Landscape Architecture. 
The application of this study on the Metro do Porto’s green spaces, shows how important it is to 
restructure the cultural operations, the human resources and available equipment, at a qualitative and 
quantitative level, so that the management and maintenance are as sustainable as possible, at a Metro do 
Porto’s network scale, which affects the population of seven counties, and the whole ecological urban 
structure. 
Through the proposals for the optimization of these processes it is possible to design alternative scenarios 
which tend to minimize the maintenance’s financial costs, keeping the aesthetic and functional project 
assumptions, embracing more environmentally sustainable practices. 
 
Keywords: Green Spaces, Sustainability, Maintenance, Management, Natural Resources,  
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01 Introdução  
1.1 Apresentação do tema  
A importância dos EV em contexto urbano é já inquestionável e a sua presença tem vindo a consolidar-se 
nos tempos modernos através de um maior investimento sobretudo de carácter público. As instituições 
governativas, sensíveis à pressão da sociedade civil, têm, nos últimos anos, investido na construção, 
reabilitação e manutenção de parques urbanos, jardins públicos, espaços verdes associados a eixos de 
circulação – como o Metro do Porto – entre outros espaços verdes de enquadramento. 
São inúmeras, e já por demais conhecidas, as vantagens que podem advir da presença de um espaço 
verde de proximidade. Estas referem-se sobretudo à melhoria da qualidade de vida, através da promoção 
da saúde física e mental, da disponibilidade de recreio, do estímulo social, etc.; e à melhoria da qualidade 
ambiental das cidades conseguida através do papel desempenhado na amenização da temperatura da 
cidade, equilíbrio ecológico, promoção da biodiversidade, conservação dos solos, etc. Contudo, a 
presença de espaços verdes em contexto urbano, traz também grandes desafios, nomeadamente do 
ponto de vista económico. Os espaços “verdes” são, ou deveriam ser, maioritariamente dominados por 
plantas, que são seres vivos e, portanto, sujeitos a um ciclo no qual passam por diversas fases: crescem, 
transformam-se, morrem. São, por isso, áreas dinâmicas, vivas e em constante mudança. Esta 
característica destes espaços vivos obriga à inclusão, no processo de gestão, de uma incontornável 
quarta dimensão: o tempo. A gestão e a manutenção destes espaços torna-se, assim, complexa mas 
indispensável. Sem ela rapidamente o espaço verde perde a forma e com isso a função, para o qual foi 
desenhado. Num espaço verde negligenciado depressa proliferam espécies infestantes, morrem espécies 
plantadas, degradam-se infraestruturas, acontecem episódios de vandalismo que geram insegurança e o 
espaço, progressivamente, deixa de ser utilizado. Este cenário significaria um lamentável retrocesso no 
investimento feito na implementação desses espaços e descreve de forma inequívoca a importância de 
uma manutenção cuidada e adequada. 
Deste modo, para garantir uma utilização segura e a preservação no tempo destes espaços é necessário 
levar a cabo um conjunto de operações que constituem hoje em dia pesados encargos financeiros, 
sobretudo se não forem cuidadosamente planeadas. Contudo, a preocupação económica, apesar de 
perfeitamente aceitável, sobretudo num cenário de crise financeira global como o que se vive atualmente, 
começa a ser acompanhada por preocupações ambientais relativamente ao impacto de algumas 
operações de manutenção, nomeadamente as que obrigam ao consumo de recursos naturais como a 
água e o combustível fóssil, neste último caso ainda indissociável da libertação de gases poluentes. 
Por isso, é cada vez mais essencial a adopção de medidas de gestão e de manutenção que sejam social, 
ambiental e economicamente sustentáveis, ou seja, que signifiquem uma redução do encargo financeiro, 
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e que permitam gerir melhor os recursos naturais, materiais e humanos, garantindo, ainda assim, o 
desempenho das funções ecológicas, sociais e estéticas inerentes ao projeto construído. 
 
1.2 Âmbito do trabalho 
O presente Relatório de Estágio encontra-se integrado na unidade curricular «Estágio», para obtenção do 
grau de Mestre em Arquitetura Paisagista da Faculdade de Ciências da Universidade do Porto. Foi 
desenvolvido ao longo de cinco meses, na empresa Vibeiras S.A. cuja principal vocação é a construção e 
manutenção de espaços verdes. A Vibeiras SA é uma empresa com um sistema de gestão ambiental 
certificado, preocupada em melhorar continuamente a sua atividade. Neste contexto propôs que o estágio 
se focasse na optimização da gestão e manutenção de espaços verdes, sob o ponto de vista da 
sustentabilidade.  
O estudo desta temática foi orientado para os espaços verdes da rede de metro do Porto sendo estes 
adjudicados à Vibeiras SA pelo contrato de manutenção celebrado com o Metro do Porto SA. 
 
1.3 Problemática e objetivos 
O problema geral que envolve este tema prende-se então com a questão: “Como optimizar a gestão e a 
manutenção de espaços verdes urbanos de modo a garantir a sua sustentabilidade?” 
Os EV da rede de metro do Porto revelam um conjunto de características que fazem deles um caso 
emblemático de adequação a uma reflexão no âmbito desta temática: extensão da área de intervenção 
(70 Km) atravessando sete concelhos diferentes (anexo 1); diversidade de tipologias de EV, desde 
parques de estacionamento arborizados até à plataforma relvada; vontade do cliente/dono de obra; 
visibilidade pública e expectativa do utilizador. 
Estas características condicionam a gestão dos EV da rede de metro, sobretudo pelo desajuste entre a 
capacidade operacional das equipas de manutenção e a eficácia da execução das tarefas, acrescida pela 
ausência de uma linguagem de gestão transversal a todos os EV. Também a manutenção é condicionada 
pelas especificidades dos EV da rede de metro. Identificam-se essencialmente problemas relacionados 
com: 1) o desajuste entre as necessidades hídricas do espaço verde e o consumo efetivo de água; 2) o 
elevado consumo de combustíveis fosseis para a realização de operações de manutenção de cariz 
mecânico; 3) a indisponibilidade de informação técnica intuitiva e expedita, (planos de manutenção), para 
as equipas de manutenção. Estes problemas são especialmente evidentes na linha de metro F. 
O objectivo geral deste trabalho é então, elaborar uma proposta para a optimização dos processos de 
gestão e manutenção dos espaços verdes da rede de metro. Especificamente, no que respeita à Gestão 
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pretende-se: 1) Estabelecer uma linguagem universal para a gestão dos espaços verdes e 2) Reorganizar 
os recursos humanos que executam as operações culturais. Pretende-se ainda estruturar um conjunto de 
orientações vocacionadas para uma manutenção mais sustentável aplicadas à linha F. 
 
1.4 Área de Estudo: Rede de Metro do Porto e Linha F  
A Rede de Metro do Porto é um sistema de Metro Ligeiro da Área Metropolitana do Porto (SMLAMP), que 
consiste numa rede electrificada subterrânea no centro do Porto e à superfície na periferia. Estrutura-se 
em seis linhas (A,B,C,D,E e F) distribuídas geograficamente por sete concelhos (anexo 1) - Porto, 
Matosinhos, Maia, Póvoa de Varzim, Vila do Conde, Vila Nova de Gaia e Gondomar. O Metro do Porto foi 
instalado inicialmente com a linha A em 2002, seguindo o seu desenvolvimento até 2005 com as linhas B 
(Póvoa de Varzim), C (ISMAI) e D (Stº Ovídio), seguidamente com a Linha E (Aeroporto) em 2006, sendo 
a sua última linha criada em 2011, a Linha F (Gondomar). No seu total, a rede perfaz 81 estações (anexo 
2) distribuídas ao longo de cerca de 70 km que na sua maioria decorrem à superfície, ficando apenas 
13.5% da rede enterrada1.  
Como se referiu, a linha F foi inaugurada no ano 2011, integrando mais um município na rede: Gondomar.  
Esta linha surge a partir da estação final do tronco comum (Estádio do Dragão) e desenvolve-se desde 
Contumil até Fânzeres, num percurso com 10 estações, ao longo de 5km (anexo 4). A área de 
intervenção, na linha F, abrange 4 freguesias pertencentes ao Porto e a Gondomar: Campanhã, Rio 
Tinto, Baguim do Monte e Fânzeres (anexo 3). Este troço é caracterizado pela multiplicidade de cenários 
que vão inicialmente desde uma zona mais periférica (estações: Contumil, Nasoni, Nau Vitória), até ao 
centro de Rio Tinto onde a linha atravessa zonas urbanas de maior densidade populacional e também de 
fluxos rodoviários (estações: Levada e Rio Tinto). Após os primeiros 3km de linha, encontram-se cenários 
mais rurais, onde se destacam os campos agrícolas das estações de Campainha até Baguim do Monte. 
Nas zonas terminais, como as estações de Venda Nova e Fânzeres, já é encontrado um ambiente peri-
urbano, marcado por zonas residenciais e de serviços. 
Em ambas as escalas de intervenção, na rede e na linha F, o objecto de estudo são os espaços verdes 
que estão mencionados no Caderno de Encargos2. “São partes integrantes do sistema de metro as áreas 
na envolvente, no topo e nos acessos às estações de Metro de superfície e subterrâneas, e que inclui 
áreas ajardinadas, acessos e estacionamentos. São também partes integrantes do sistema, todas as 
áreas e terrenos contíguos ao canal de metro e da propriedade do Metro do Porto. 
Estas áreas estão classificadas como áreas ajardinadas, áreas pavimentadas e áreas a desmatar. 
                                                          
1 Informação retirada de http://www.metrodoporto.pt/PageGen.aspx?WMCM_PaginaId=16290 (consultado em 25-02-2013) 
2 Documento legal que emite as orientações para os trabalhos de construção e manutenção. O Contrato de Manutenção é também regido por 
este documento, levando o adjudicatário (neste caso a Vibeiras SA) a seguir e cumprir as mesmas orientações. 
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1 As áreas ajardinadas são áreas que foram alvo de uma intervenção e requalificação paisagística e 
que possuem revestimento e espécies vegetais (arbustivas, arbóreas, herbácea, etc.). 
2 As áreas a desmatar são áreas sem qualquer intervenção de requalificação. 
3 As áreas pavimentadas são as restantes áreas e que incluem, entre outras, as áreas 
intervencionadas e requalificadas e que servem para circulação pedonal, rodoviária, ferroviária e 
estacionamento” 3 
O estudo concentrou-se nos pontos 1 e 2, que representam cerca de 32ha. A linha F tem 6,23 ha de EV, 






































                                                          
3 Caderno de Encargos - Apêndice H - Manutenção de Áreas e Terrenos do Metro do Porto 
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 A metodologia (Figura 1) adotada inicia-se com o reconhecimento e levamento da área de intervenção, e 
com a recolha de dados sobre a gestão e manutenção dos EV em estudo. Entre os elementos recolhidos 
citam-se: Limites de intervenção da Vibeiras SA; Plantas técnicas; Planos e cronogramas de trabalho; 
Planos de monitorização, ação preventiva e corretiva; Relatórios Vibeiras-Metro do Porto (mensais, 
trimestrais e biomecânicos); Relatórios de Sustentabilidade do Metro do Porto; Caderno de Encargos; 








Figura 1 - Quadro metodológico do trabalho 
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O presente trabalho desenvolveu-se, simultaneamente, em duas abordagens complementares e 
indissociáveis: 
1. Gestão dos EV da Rede de Metro do Porto 
Na fase de análise procedeu-se à caracterização geral das 6 linhas da rede de metro (70km) o que 
implicou um constante levantamento e acompanhamento dos trabalhos de campo. Recolheram-se 
informações relevantes sobre a gestão, nomeadamente: a visão da Vibeiras, o seu método de trabalho e 
os processos legais e formais a que está vinculada. Na síntese identificaram-se as Oportunidades e 
Constrangimentos  das especificidades das linhas, e a gestão que lhes é aplicada, através do confronto 
de dados da caracterização das linhas com as orientações dos cadernos de encargos e com a gestão 
aplicada pela Vibeiras. A proposta assentou na organização sistemática da informação dos EV, para a 
definição de uma linguagem de gestão. Os contributos da fase de síntese suportaram o desenvolvimento 
da estratégia para a otimização dos recursos humanos.  
2. Manutenção dos EV da Linha F (Contumil – Fânzeres) 
Na fase de análise foram acompanhadas as tarefas de manutenção que ocorreram regularmente de 15 
em 15 dias durante o período de Março a Julho. Este acompanhamento dos trabalhos no campo permitiu 
registar os métodos de trabalho dos funcionários, os materiais e equipamentos disponíveis, e a 
verificação da execução do plano de trabalhos. Ainda nesta fase, procedeu-se à caracterização da linha, 
recorrendo à linguagem estabilizada na proposta do ponto 1, bem como a caracterização da sua 
manutenção. Na síntese cruzaram-se os dados de caracterização, com os pressupostos projetuais 
definidos em caderno de encargos. Assim, foi possível determinar oportunidades e constrangimentos em 
cada troço de estação, bem como realizar uma avaliação do estado de conservação da linha. Após a 
compilação de dados sobre a Linha F foi possível elaborar um conjunto de propostas para a otimização 
da sua manutenção. 
 
03 Contextualização 
3.1 Os Projetos dos Espaços Verdes do Metro do Porto 
Uma cidade desenvolvida, de dimensões médias, produz entre 3 a 8 toneladas de CO2 por pessoa/ano, 
sendo o tráfego de veículos a motor responsável por 40% deste valor. Outros aspectos que contribuem 
para o aumento da emissão de gases são a queima de combustíveis fósseis e as mudanças na biosfera 
da Terra. (Falcón, A., 2007 e Ciais, P. et al, 2000 cit. in Ferreira, 2012 p.50). Entre os demais benefícios, 
a instalação e manutenção de EV em meio urbano, torna-se essencial para a mitigação destes efeitos 
negativos para o ambiente, através do sequestro de carbono e amenizando a temperatura dos núcleos 
urbanos com maior densidade populacional. 
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Sendo a Metro do Porto SA sensível à atual conjuntura ambiental que vivemos, onde a sustentabilidade é 
um imperativo geracional, defende nas suas missões e valores que a mobilidade sustentável é um fim a 
atingir na AMP, ambientalmente traduzido em boas práticas de gestão ambiental, com veículos menos 
poluentes, menos ruidosos e através da construção de espaços verdes de qualidade inequívoca para a 
requalificação urbana e também para a integração paisagística do espaço canal onde circula o metro.4 
Desde a sua inauguração em 7 de Dezembro de 2002 até 2010 foram progressivamente construídos 
inúmeros EV (anexo 6), e sendo o Metro do Porto um corredor verde linear, este assume uma elevada 
importância na Estrutura Ecológica da AMP. Ainda neste âmbito, o conceito dos EV associados ao eixo 
de circulação do metro criou a oportunidade da revitalização e requalificação urbana, manifestando a 
possibilidade de contacto da população com a natureza.  
A ligação dos EV ao metro é popularizada pelo conceito de superfície relvada na plataforma onde 
circulam os veículos (Figura 2). Esta foi uma solução assumida pela maioria dos projetistas que 
participaram no desenho das linhas de metro. A opção pelo relvado também pode estar relacionada com 
a resistência ao pisoteio/atravessamento e a ações mecânicas como a passagem dos veículos (com 
efeitos de aquecimento resultante da fricção com o carril) e corte (que tem que estar às alturas 
designadas em caderno de encargos – 3 a 7 cm). 
Desde o primeiro traçado da Linha A, em Matosinhos, que a concepção das linhas e dos seus EV 
associados, foi evoluindo e sendo melhorada, até atingir a sua maior expressão na linha F, mais recente 
e que serve o concelho de Gondomar. Este melhoramento traduziu-se na multiplicação de tipologias de 
EV que fazem o enquadramento às linhas como: parques de estacionamento arborizados, áreas 
ajardinadas de enquadramento dos terminais, laterais arbustivas do eixo de circulação, margens 
ribeirinhas, e a progressiva extensão da plataforma relvada. 
 
                                                          
4 Fonte: Missão e Visão estratégica in www.metrodoporto.pt (consultado a 20-10-2013) 
Gráfico 1 - Número de exemplares arbóreos mantidos pela Vibeiras SA no canal de Metro do Porto - Fonte: Relatório trimestral Vibeiras SA 
(Dezembro 2012) 
Figura 2 - Plataforma relvada do metro 
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O conceito para os EV do Metro do Porto atribuiu, também, uma especial relevância à presença de 
árvores, que se veio a manifestar pelas inúmeras plantações distribuídas pelas tipologias referidas, veja-
se por exemplo, o gráfico 1 que traduz a diversidade de espécies arbóreas geridas pela Vibeiras SA só no 
espaço canal da rede de metro (ver também anexo 7). É sobre o elemento arbóreo que recaem os 
cálculos aos benefícios ambientais da construção do metro, pelos seus contributos no sequestro de 
carbono e na consolidação da estrutura verde principal. A preservação deste investimento em espaços 
verdes e dos benefícios sociais e ambientais deles resultantes estão dependentes de um conjunto de 
processos de gestão e manutenção. 
 
3.2 Conceitos Gerais 
3.2.1 Gestão e Manutenção 
Entende-se por Gestão de EV a atividade que desenha a estratégia e a visão da manutenção a ser 
implementada nos EV, sendo a gestão responsável por definir um conjunto de princípios aos quais deve 
responder como: otimização da exploração dos recursos disponíveis; ponderação de investimentos; 
aumento de benefícios sociais, ambientais e económicos que afectem o EV. A gestão deve dispor de 
mecanismos próprios que sirvam de apoio à decisão, como o projeto de execução, caderno de encargos, 
entre os demais factores que lhe façam garantir o cumprimento dos pressupostos projetuais do EV. A sua 
aplicabilidade encontra-se na planificação das operações culturais, na monitorização dos EV, na 
racionalização de recursos quer humanos quer materiais, etc. 
A Manutenção de EV envolve um conjunto de tarefas continuadas ou temporárias com efeito direto no 
EV, que se destacam ao nível das operações culturais permitindo a adequada evolução do projeto 
fazendo cumprir os objetivos funcionais, ecológicos, estéticos e sociais para que foram desenhados. 
 
3.2 A sustentabilidade da gestão e manutenção de espaços verdes 
 
O conceito de desenvolvimento sustentável ou sustentabilidade surge, com o Relatório Brundtland, em 
1987, face à necessidade de adotar novas abordagens para gerir os recursos ambientais e assim 
sustentar o desenvolvimento humano, criando um novo modelo de desenvolvimento, que não colocasse 
em causa a continuidade das gerações futuras. “O desenvolvimento sustentável é o desenvolvimento que 
satisfaz as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das gerações futuras satisfazerem 
as suas próprias necessidades. “ (Brundtland et al., 1987). A definição de sustentabilidade baseia-se, 
então, no princípio de que tudo o que é necessário ao desenvolvimento e ao bem-estar humano depende 
direta e indiretamente da natureza. E, por isso, a sustentabilidade surge como meio para alcançar o 
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equilíbrio entre as atividades humanas e a disponibilidade de recursos naturais, satisfazendo os três 
pilares do desenvolvimento sustentável: desenvolvimento económico, social e ambiental.  
Na conjuntura atual, surgem já diversas iniciativas privadas e públicas que pretendem seguir o conceito 
de “Economia Verde”. Esta é, sobretudo, a materialização do conceito de sustentabilidade aplicado às 
atividades económicas. Assim, a Economia Verde tem como objetivos: o aumento do rendimento e do 
emprego, impulsionado por novos investimentos públicos e privados, para reduzir a emissão de carbono 
e a poluição; aumentar a energia e eficiência dos recursos e evitar a perda de biodiversidade e serviços 
ecológicos (United Nations Environment Programme, 2013).  
Sendo, também, a Gestão e a Manutenção de EV uma atividade económica, interessa, portanto, 
compreender qual a sua dimensão nos três pilares da sustentabilidade. 
 
3.2.1 Sustentabilidade Económica e Social 
Para Antoni Falcón (2007) criar um espaço verde de sucesso é conseguir que este cumpra todas as suas 
funções, sem que seja necessário um grande esforço económico e de recursos. Este deve ser o ponto de 
partida de projeto, pelo qual o arquiteto paisagista é responsável, antevendo usos, necessidades 
culturais, capacidades de carga, evolução da vegetação, etc. 
Nem sempre os EV são colocados sob uma perspectiva económica, mas estes têm um valor e os 
serviços que fornecem são passiveis de quantificação com um valor económico associado, ainda que 
discutível. 
No “Caso para Paisagens Sustentáveis” (The Sustainable Sites Initiative, 2009), são mencionados 
estudos que projetam valores sobre os serviços dos EV como: 
a) Quando um adulto inativo aumenta a sua participação em atividades físicas, isso significa que os 
custos médicos são reduzidos em 865 dólares por pessoa. Ainda, o contato visual com árvores e 
espaços verdes de proximidade diminuem os níveis de ansiedade e agressividade, aumentando a 
capacidade de concentração; 
b) A arborização e os espaços verdes em geral aumentam o valor das propriedades em cerca de 4-
10%; 
c) Em Chicago, as árvores em contexto urbano filtram cerca de 6.000 toneladas de poluentes/ano, 
proporcionando a limpeza do ar no valor de 9,2 milhões de dólares (The Sustainable Sites Initiative, 
2009) 
Estes serviços proporcionados pelos EV são possíveis através da gestão e manutenção que lhes está 
associada, caso contrário seria impossibilitada a sua utilização, e por isso esta é uma atividade que não 
deve ser negligenciada devido à sua relevância em termos económicos dentro do ecossistema urbano, de 
segurança e saúde pública. 
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Segundo (Falcón, 2007) o atual modelo de urbanismo tende a seguir o princípio da humanização das 
cidades, e neste âmbito o espaço verde desempenha um papel decisivo no acesso da cidadania à 
natureza enquanto um direito social.  
Não só para efeitos estéticos e de recreio, mas também a gestão e manutenção de EV atuam nos 
espaços verdes de modo a evitar conflitos com o quotidiano urbano. Nomeadamente evitando situações 
de perigo rodoviário (através da realização de podas de segurança em árvores que constituam perigo), 
evitando a proliferação de espécies que causem perigo para a saúde pública (que agravem doenças 
respiratórias ou que provoquem alergias pela ação do seu pólen, etc.) e para o equilíbrio do ecossistema 
(espécies invasoras), evitando situações de infestação de fauna indesejada na cidade (como ratos, entre 
outros),etc. 
A opinião pública é, hoje em dia, muito assertiva quanto ao valor dos EV, e essa é a melhor garantia que 
pode haver para que a manutenção dos EV seja continuada e perpetuada durante as próximas gerações 
- será o envolvimento desde cedo com a população, que contribuirá na sua conservação e na sua 
exigência para a manutenção dos espaços verdes que lhes sejam próximos. (Falcón, 2007) 
O caso do Parc de Lyon5, que foi conduzido pelo Arq. Paisagista Howard Wood, é um exemplo de como 
reconverter uma manutenção inicialmente dispendiosa para o erário público, para uma manutenção 
autossustentável que faz a natureza gerir-se a ela própria através de técnicas de gestão da paisagem que 
consistem sobretudo na manutenção diferenciada, atuando preferencialmente no uso eficiente da água, 
na redução de herbicidas, na compostagem, num programa de corte de prados, e na composição de 
canteiros com herbáceas para dissimular a presença de infestantes. 
O papel da Arquitetura Paisagista neste âmbito prende-se com a mais-valia que é o seu conhecimento 
treinado e as ferramentas que dispõe para a antecipação de resultados, e de cenários, condicionado por 
limitações como orçamentos, projeções de pressões urbanas ou mesmo limitações climáticas. 
 
3.2.2 Sustentabilidade Ambiental 
Entende-se por sustentabilidade ambiental da gestão e manutenção, a realização de tarefas afectas à 
conservação e preservação das funções EV, sem colocar em causa a garantia dos recursos naturais 
necessários às futuras gerações. A manutenção de EV está hoje em dia dependente de recursos naturais 
não renováveis como a água (a médio prazo) e os combustíveis fosseis que garantem a concretização de 
operações culturais para os fins pressupostos pelo projetista do EV. 
Pesquisas têm vindo a comprovar que a manutenção de espaços verdes pode ainda não ser tão 
ambientalmente sustentável como se poderia pensar. Um estudo que verificou o sequestro de carbono e 
                                                          
5 Informação recolhida na Conferência Nacional de Inovação Tecnológica em Espaços Verdes, organizada pela APEV (Associação Portuguesa 
de Espaços Verdes) e pelo Instituto Superior de Agronomia (ISA), em Lisboa no dia 2 de Outubro de 2013, a qual atendi. Consultar anexo 8 
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emissões de gases de efeito estufa em áreas urbanas, concluiu, por exemplo, que os relvados 
ornamentais não atuam como sequestradores de carbono na sua totalidade uma vez que estes requerem 
bastante energia nas operações culturais, principalmente combustíveis fósseis, para serem mantidos 
(Townsend-Small & Czimczik, 2010), anulando-se assim o seu benefício ambiental em função da 
intensidade da manutenção que é exigida. McKenzie (2010) expõe as operações culturais da rega, 
fertilização e do corte de relvados como as operações mais responsáveis pela emissão de gases com 
efeito de estufa, e citando a EPA refere ainda o exemplo que o corte de relvados é responsável por 5% 
da poluição do ar nos EUA. E neste sentido, a EPA tomou medidas para que no começo de 2011 fosse 
adquirida nova maquinaria com tecnologia adequada para reduzir as emissões em 35%. (Bhanoo, 2010) 
A exigência de água, em termos globais, está a duplicar a cada 20 anos (The Sustainable Sites Initiative, 
2009), e a procura por soluções que determinem o uso eficiente da água é urgente. Uma das 
preocupações na manutenção além do consumo excessivo de água nos espaços verdes públicos é a 
natureza da água, que no caso dos EV do Metro do Porto é potável. A picagem à rede pública de 
abastecimento de água para a manutenção dos EV é uma condição que deve ser evitada por implicar o 
consumo e pagamento de um recurso natural que é tratado e que não tem qualquer retorno ao ciclo dos 
espaços verdes, optando-se preferencialmente por soluções que desenhem estratégias de captação de 
água das chuvas, ou de reutilização de águas pluviais. 
Coloca-se, portanto, o desafio de salvaguardar os serviços ecológicos, sociais e económicos que os EV 
oferecem e continuar a estimular a I&D em empresas que produzem os equipamentos necessários à 
manutenção para que estes desenvolvam tecnologias mais sustentáveis que otimizem as falhas e perdas 
de rendimentos dos equipamentos, sendo estes simultaneamente menos propícios à poluição do ar e à 
poluição sonora. 
 
3.4 Espaços Verdes associados a eixos de circulação  
O artigo publicado (Meinhold, Bridgette, 2009) no site Inhabitat, mostra que a Europa, em contraste com 
os EUA, é o grande centro da inovação no que concerne à associação de espaços verdes com meios de 
transporte nomeadamente o metro à superfície (tram). São vários os exemplos que incluem Portugal, 
Espanha, Itália, República Checa, Alemanha, Béligica e França. Na sua grande maioria o denominador 
comum é a opção pela plataforma relvada. Este permite efeitos de amortecimento acústico da passagem 
do transporte, efeito estético que permite simultaneamente sinalizar a plataforma de circulação 
(prevenindo acidentes com pedestres), e por fim um incentivo ambiental ao ecossistema urbano. 
Surgem diversas críticas devido à opção de relvado na plataforma devido ao esforço de manutenção que 
é incutido, uma vez que perante as exigências populares para um relvado sempre “verde”, o clima não 
beneficia a tipologia do relvado, e por isso a rega é uma operação cultural constante durante quase todo 
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o ano. Ainda é acrescentado o facto de não serem usadas espécies autóctones na sua composição o que 
vem desvirtuar o incentivo ambiental para a biodiversidade, colocando mesmo em causa a resiliência da 
opção do relvado na plataforma. O exemplo em Freiburg (Figura 3) é um exemplo da composição com 
relvado e espécies arbustivas que fazem o enquadramento do eixo de circulação. Ainda na Alemanha, 
em Zwickau (Figura 3) é testada uma plataforma em sedum cuja manutenção é nula, uma vez que as 
plantas são de baixo porte e não são exigentes em água (resistindo a longos períodos de seca, frio, 
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04 A Gestão dos Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 
Neste capítulo reflete-se sobre o atual modelo de gestão dos EV da rede de metro do Porto. Identifica-se 
a urgência de estabilizar uma linguagem de gestão e manutenção, expedita intuitiva e operativa, que sirva 
o interesse de todos os intervenientes: Metro do Porto SA, Vibeiras SA, subempreiteiros e utilizadores. 
Apresenta-se uma proposta de optimização que procura responder às preocupações atuais de 
sustentabilidade. 
4.1. Análise 
4.1.1 Caracterização da atual gestão dos EV da Rede de Metro do Porto 
Este capítulo pretende explicar a estrutura organizacional da gestão dos EV na rede de Metro do Porto, 
que se articula entre a Metro do Porto SA e Vibeiras SA (anexo 9). Do total de EV construídos, alguns 
destes foram adjudicados à Vibeiras SA para sua gestão e manutenção. Esta adjudicação é celebrada 
por contrato entre as duas empresas, válido entre 2009-2014, sendo o adjudicatário responsável pelo 
cumprimento das normas descritas em caderno de encargos. Por sua vez a Vibeiras SA recorre a uma 
sub-empreitada para executar no terreno todas as operações culturais, à exceção da poda que é 
unicamente efetuada pela Vibeiras. 
 
Vibeiras SA 
O sistema de gestão da Vibeiras é certificado pela Norma Europeia da Qualidade NP-EN ISSO 
9001/2008, significando a garantia de boa organização da sua atividade perante os clientes. Para além 
desta garantia a Vibeiras recentemente recebeu a certificação que garante a qualidade do sistema de 
gestão ambiental (norma NP EN ISO 14001:2004). Preocupada com o impacto da sua atividade, a 
Vibeiras SA através destas certificações, demonstra que a proteção ambiental e a prevenção da poluição 
devem ser princípios a ser seguidos que construam um desenvolvimento sustentável da empresa. Assim, 
esta última certificação “prevê requisitos para uma gestão mais eficaz dos aspectos ambientais das 
atividades e negócio da empresa, assegurando um uso mais racional da energia e dos recursos e ainda, 
a redução dos custos ao longo do tempo”. (Vibeiras SA, 2013) 
No anexo 9 pretende-se demonstrar a orgânica existente na Vibeiras e a sua aplicação no contrato com a 
Metro do Porto. É na Divisão de Obras de Manutenção (Norte e Centro) da Vibeiras SA que reside a 
estrutura primária que trabalha os contratos de manutenção, sendo orientada por um encarregado. No 
caso da obra do Metro do Porto, a Vibeiras representa-se por um diretor de obra, que dirige os processos 
de gestão dos espaços verdes adjudicados, produz os documentos necessários ao relato da atividade da 
empresa, que a Metro exige, e emite ainda as orientações necessárias à sub-empreitada que executa 
todos os trabalhos de manutenção no terreno. Neste último, a Vibeiras é diretamente responsável pela 
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manutenção do estrato arbóreo nos espaços adjudicados, por dispor de uma equipa mais especializada 
na poda e condução da estrutura das árvores. Tal condição também se aplica à rega dos EV, em que a 
Vibeiras, por sua vez, paga o consumo efetivo da água de rega que é captada da RPAA. 
Para além destas responsabilidades, a Vibeiras, ainda dá formação às equipas de manutenção, no 
âmbito da higiene e segurança no trabalho. 
A gestão efectuada pela Vibeiras, deverá seguir os parâmetros exigidos pela Metro do Porto SA, no que 
diz respeito ao caderno de encargos e às orientações emitidas pelo gabinete de paisagismo encarregue 
de efetuar fiscalizações aos espaços verdes.  
 
Metro do Porto SA 
A Metro do Porto gere a sua atividade a partir de legislações que incitam as boas práticas ambientais, e 
que por consequência da organização institucional também vinculam a Vibeiras na sua atividade. Por 
exemplo refere-se a Portaria nº228/90 (cujo objectivo é a diminuição do consumo de combustível) que 
aprova o Regulamento da Gestão do Consumo de Energia para o Sector dos Transportes. É neste 
sentido, que são exigidos à Vibeiras a elaboração de relatórios e planos de monitorização (anexo 10) que 
contemplem a medição de parâmetros como o consumo de combustíveis, consumo de água, produção de 
resíduos, entre outros. 
Como já referido, a Metro do Porto SA faz a fiscalização aos EV geridos pela Vibeiras, emitindo 
recomendações que devem ser respondidas pelo adjudicatário. Na verdade, estas orientações são um 
input significativo na monitorização dos EV que pretende manter e potenciar o nível de qualidade dos 
mesmos. 
 
Fachada Tradicional Lda. 
.A Vibeiras SA através desta adjudicação, subcontrata a empresa Fachada Tradicional Lda. Esta 
concretiza os processos de manutenção no terreno, aplicando as tarefas descritas em caderno de 
encargos. O acompanhamento das tarefas executadas nos EV foi sendo realizado durante o período de 
estágio (anexo 11 e 12). A Fachada Tradicional tem a seu cargo três equipas (com cinco funcionários 
cada) que executam as operações culturais programadas mensalmente pelo Diretor de obra da Vibeiras 
SA. Cada equipa está destinada a uma tipologia diferente: Parques de Estacionamento, Plataforma e 
Desmatação. A orientação destas equipas no terreno é conduzida pelo encarregado de cada equipa, que 
é funcionário da Fachada Tradicional Lda. Já a distribuição das equipas de manutenção é determinada 
pelo diretor de obra que comunica o seu planeamento semanal/mensal ao subempreiteiro.  
É também a Fachada Tradicional que disponibiliza o equipamento necessário à execução dos trabalhos, 
ficando igualmente, responsável pela sua reparação e/ou substituição. 
Atualmente não existe um modelo de gestão que determine, por exemplo, a distribuição das equipas de 
manutenção no mapa da rede de metro. Estas estão dispersas por todas as linhas efetuando trabalhos 
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conforme a tipologia de parque de estacionamento, desmatação ou plataforma. Exceptuando o caso da 
Linha F – onde a equipa fixa é a da plataforma que realiza todas as restantes operações. 
4.1.2 Caracterização das Linhas da Rede de Metro 
Durante o levantamento e caracterização das áreas verdes do metro mantidas pela Vibeiras, ficou claro 
que a manutenção deficiente, ou em alguns casos mesmo inexistente, de áreas verdes do metro não 
adjudicadas à Vibeiras, compromete a imagem global que a Metro do Porto pretende. Nesse sentido, 
entendeu-se ser pertinente, registar também a condição atual desses espaços na sua generalidade. 
 
Linha A  - Senhor de Matosinhos 
A linha A é a mais antiga da Rede. Foi inaugurada em 2002 e desenhada de forma a permitir uma 
interface com o comboio (Campanhã) através da ligação ao troço comum (Sr.ª da Hora – Estádio do 
Dragão). O seu traçado revela a intenção de servir zonas residenciais do Porto e de Matosinhos com 
grandes densidades populacionais, de que são exemplo Ramalde e Francos. Serve ainda de acesso a 
importantes serviços como o Hospital Pedro Hispano. É, portanto, um troço com impacto elevado no 
quotidiano da população que se movimenta entre estas duas cidades.  
A construção desta linha, sobretudo do troço que circula à superfície, constituiu uma oportunidade para a 
requalificação de zonas degradadas. O seu carácter profundamente urbano implicou uma reflexão sobre 
a integração com a malha residencial envolvente resultando em projetos de enquadramento paisagístico. 
A arborização do espaço canal da estação da Sr.ª da Hora e o ajardinamento das laterais da Estação 
Matosinhos Sul (Figura 4), são exemplos desta preocupação com a qualidade cénica da linha. 
Os EV geridos pelas Vibeiras são fundamentalmente de dois tipos: 1) pequenos apontamentos de laterais 
arbustivas controladas por podas entre o Hospital Pedro Hispano e a estação do Mercado; 2) da estação 
do Mercado até ao terminal da linha o metro circula sobre plataforma relvada e as laterais estão 
enquadradas por elementos arbóreos e arbustivos (Figura 5).  
 
Linha B - Póvoa de Varzim 
A Linha B foi finalizada em 2006 6, aproveitando os antigos canais ferroviários7 da linha que ligava a 
Trindade à Póvoa de Varzim. É a maior linha da Rede de Metro, e atravessa quatro concelhos 
(Matosinhos, Maia, Vila do Conde e Póvoa de Varzim). Tem, por isso, um carácter suburbano, sobretudo 
entre as estações de Lidador e Varziela (Vila do Conde) onde atravessa uma paisagem marcadamente 
agrícola (Figura 4). Um troço desta linha passa em ponte sobre o Rio Ave, ligando as estações Azurara e 
                                                          
6
 Informação retirada de: http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_B_(Metro_do_Porto) (consultado a 26-10-2013) 
7
 Fonte: http://www.metrodoporto.pt/PageGen.aspx?WMCM_PaginaId=16380 (consultado em 27-10-2013) 
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Santa Clara. A paisagem natural e o arranjo paisagístico desta linha contribuem para uma elevada 
qualidade visual nas viagens dos utilizadores do Metro do Porto. 
Nesta linha a Vibeiras tem a responsabilidade de manter longas extensões (mais de 500m) de taludes de 
revestimento espontâneo, nos troços com carácter mais rural, e também áreas ajardinadas e plataforma 
relvada já mais próximas de centros urbanos. A sua extensão, municípios servidos e consequente 
número de estações justificam o elevado número parques de estacionamento, que a servem. São 
dezassete no total e, na sua maioria, arborizados. 
 
Linha C – ISMAI 
Também inaugurada em 2006, a linha C beneficiou da pré-existência da Linha ferroviária de Guimarães 
até à Trofa.8 Abrange dois concelhos, Matosinhos e Maia, ligando uma zona urbana consolidada, 
essencialmente residencial, a uma zona mais suburbana, (Custió). O carácter da linha é muito diverso, 
motivado pelo atravessamento de zonas muito distintas como por exemplo o Parque da Maia, muito 
arborizado; o Fórum Maia e a zona industrial da Maia, mais urbanos; e Mandim (Figura 6) onde a 
paisagem é dominada por campos agrícolas e manchas florestais. Nas últimas estações surge de novo 
um carácter suburbano dominado por áreas residenciais e serviços (ISMAI -Instituto Superior da Maia) 
onde se localiza um dos parques de estacionamento da Metro do Porto (Figura 6). 
A Vibeiras mantém o revestimento espontâneo, a arborização dos parques de estacionamento, pequenos 
espaços ajardinados de enquadramento e plataforma relvada. 
 
Linha D - Hospital S.João 
Foi construída entre 2005 e 2011 para unir o concelho do Porto ao concelho de V.N. de Gaia. A linha D é 
a expressão da intermodalidade da Rede de Metro do Porto, uma vez que se liga ao tronco comum na 
estação da Trindade (Figura 7), e o utilizador pode permanecer na linha ou continuar a viagem em 
quaisquer outra linha. Grande parte do seu traçado ocorre em subterrâneo, essencialmente desde a 
estação São Bento até ao Polo Universitário. Aqui sobe à superfície integrando-se com a envolvente 
universitária, caracterizada por uma malha urbana aberta, ampla, e qualificada por passeios pedonais 
arborizados. A passagem do rio Douro em direcção a Gaia faz-se pela Ponte de D. Luís até ao Jardim do 
Morro, onde se pode disfrutar de uma vista privilegiada para a cidade do Porto. A linha D pode então ser 
dividia em dois troços: a Norte e a Sul da estação da Trindade, com caracteres bastante distintos. 
O eixo de circulação é pavimentado até ao terminal da estação de Stº Ovídio, sendo enquadrado por 
laterais relvadas (Figura 7) cujas larguras variam de 0,30 m até 1,20 m. Pontualmente surgem áreas 
                                                          
8 Fonte: http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_C_(Metro_do_Porto) – consultado a 26/10/2013 
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ajardinadas que cumprem exclusivamente funções estéticas, ou seja, que não é possível visitar e 
permanecer. 
 
Linha E (Aeroporto) 
Foi inaugurada em 2006. Através do canal da linha B desvia-se para o Aeroporto Francisco Sá Carneiro a 
partir da estação Verdes, acrescentando cerca de 1,5 km de traçado e duas estações: Botica e Aeroporto. 
Os espaços verdes distribuem-se ao longo da Avenida do Aeroporto e são essencialmente constituídos 
pela plataforma relvada do metro e por elementos arbóreos (Figura 9). 
 
Linha F –Fânzeres 
Atravessa o Porto e Gondomar e foi construída para responder às necessidades emergentes de 
mobilidade da população de Gondomar. Em 2011,9 aproveitando a linha ferroviária de Contumil, foi 
traçado este eixo que parte da estação do Estádio do Dragão, termina em Fânzeres e atravessa 
estrategicamente zonas de alta densidade populacional do concelho10. Esta linha também passa por 
zonas com carácter mais rural como em Campainha, Baguim (Figura 8) até à estação da Carreira. No 
centro de Rio Tinto o metro desenvolve-se maioritariamente em plataforma relvada e estabelece 
importantes ligações a diversos espaços verdes, geridos ou não pela Metro. São exemplo o Parque 
urbano da Quinta das Freiras, junto à estação. 
A linha de Fânzeres é servida por quatro parques de estacionamento que respondem às necessidades de 
intermodalidade. 
 
Tronco Comum (Senhora da Hora – Estádio do Dragão) 
O Tronco Comum constitui o traçado partilhado das linhas descritas. Desenvolve-se entre a estação da 
Sr.ª da Hora e o Estádio do Dragão, e serve a maioria dos utilizadores do centro do Porto, que se 
movimentam para o trabalho, para as escolas, em turismo, etc. Este troço é, por isso, muito frequentado 
por um conjunto de utilizadores com motivações diversas, deixando de estar restrito à população 
residente nas imediações de determinada linha. 
Tem um carácer homogéneo e além de se desenvolver à superficie, também se desenvolve em modo 
subterrâneo em quase metade do seu troço, o que limita a possibilidade de instalação de espaços verdes. 
Estes restringem-se a algumas espécies trepadeiras nas paredes em canal subterrâneo. No sentido da 
estação da Sr.ª da Hora, a partir da estação da Casa da Música, o metro decorre à superfície passando 
                                                          
9 Fonte: http://www.metrodoporto.pt/PageGen.aspx?WMCM_PaginaId=16779&noticiaId=23268&pastaNoticiasReqId=15503 (consultado em 
26/10/2013) 
10 Fonte: http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_F_(Metro_do_Porto) 
 (consultado em 26/10/2013) 
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por áreas residenciais, onde se encontram bairros consolidados (Francos, Ramalde e Viso). Aqui os 
espaços verdes existentes fazem um enquadramento paisagístico da linha e estabelecem ligações aos 
bairros. A partir da estação da Sr.ª da Hora (Figura 10), começa-se a notar diferentes carácteres: um mais 
urbano, marcado pelo eixo de circulação pavimentado, segue pela linha de Matosinhos (A) e outro mais 
natural, no sentido norte (linhas B e C) onde gradualmente vai surgindo mais vegetação e se vão 










Figura 6  – Linha A (diagrama), à esquerda: enquadramento do eixo de circulação em plataforma relvada com 
choupos e agapantos - Estação Sr.de Matosinhos; à direita: Avenida da República (Matosinhos) com eixo de 
circulação do metro pavimentado 
Figura 5 - Linha B (diagrama), à esquerda: Enquadramento florestal do eixo de circulação – Vila do Conde; à 
direita: Terminal da Linha B - Póvoa da Varzim 
Figura 4 - Linha C (diagrama), à esquerda: Parque de Estacionamento – Estação ISMAI; à direita: Taludes 
com revestimento espontâneo Estação de Mandim 
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Figura 7 - Linha D (diagrama), à esquerda: Espaços Verdes de enquadramento e de uso público na estação da 
Trindade; à direita: Laterais com revestimento em relvado (Estação D.João II – V.N. Gaia 
Figura 9 - Linha E (diagrama), à esquerda: Plataforma relvada (entre as estações Verdes e Botica); à direita: 
Espaço verde do terminal da linha E no Aeroporto Francisco Sá Carneiro (Maia) 
Figura 8 - Linha F (diagrama), à esquerda: Taludes em prado – estação de Baguim; ao meio: Enquadramento do 
eixo de circulação com elemento de água como o rio tinto – estação de Rio Tinto; à direita: Enquadramento da via 
de circulação com a área urbana – estação da Venda Nova 
Figura 10 - Tronco Comum (diagrama), à esquerda: Eixo de circulação com enquadramento arborizado (Estação 
Sr.ª da Hora); ao meio: Enquadramento da linha de metro com espécies subarbustivas e prado na Estação Sr.ª 
da Hora; à direita: Espaço verde localizado na interface metro-comboio (Campanhã) 
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4.2. Síntese  
Apesar da análise geral das linhas de metro no capítulo anterior, esta fase de síntese refletiu 
exclusivamente sobre a área de intervenção da Vibeiras SA na rede de metro para que as propostas 
sejam o mais direcionadas possível à área onde esta atua. 
4.2.1 Oportunidades e Constrangimentos 
As oportunidades e constrangimentos detectadas resultam do confronto entre as orientações do caderno 
de encargos da Metro do Porto para a manutenção dos EV, com a caracterização das linhas e a gestão 
aplicada nestas. 
Linha A  
O principal constrangimento desta linha prende-se com a desadequação das espécies arbustivas (por 
exemplo, Gravillea juniperina e Pittosporum tobira) selecionadas para as laterais que fazem o 
enquadramento do eixo de circulação na Av. da República, em Matosinhos (Figura 12). Estas espécies 
adquirem naturalmente um porte superior ao espaço existente e como consequência os exemplares 
instalados já estão sobredimensionados, para além de não se perceber um compasso de plantação. Esta 
situação obriga a operações culturais frequentes como podas de segurança e mesmo de formação. O 
tempo aqui dispensado pelas equipas de manutenção, não se reflete na imagem final e, sobretudo, não 
satisfaz a qualidade do espaço verde que se espera inserida neste tipo de meio. 
A grande oportunidade desta linha assenta na centralidade, visibilidade e elevada afluência. Estes 
aspetos podem pressionar a substituição do atual coberto vegetal por outro mais adequado às condições 
do local. Esta ação poderia resolver não só questões estéticas mas outras relacionadas com a 
optimização das operações culturais de manutenção (ex.: redução de consumos de recursos naturais). 
Linha B  
Destacam-se três constrangimentos: 1) o desajustamento da presença da tipologia de relvado nas 
estações finais (Póvoa de Varzim), que pela proximidade do mar, torna a rega ineficaz devido aos ventos 
constantes, 2) o atravessamento pedonal indevido e 3) a extensão de cerca de 11km de taludes de 
revestimento espontâneo, entre as estações de Azurara e Pedras Rubras. 
A Vibeiras SA, já tomou medidas para minimizar o primeiro constrangimento. Existe um projeto de 
melhorias ambientais (anexo 12) que preconizava, para as estações de S. Brás e Póvoa da Varzim, a 
substituição do relvado atual por outro menos exigente em água. Foi identificada como origem do 
problema a proximidade marítima destas estações. Por um lado os fortes ventos dispersam a água e 
impedem uma rega uniforme e por outro vêm carregados de salsugem que queima as relvas. É portanto 
essencial o acompanhamento e discussão dos resultados deste ensaio. 
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O segundo constrangimento é praticamente transversal a todas as linhas de metro, sobretudo em 
espaços verdes adjacentes às estações ou terminais. Devido ao pisoteio o material vegetal desgasta-se 
sendo necessária a sua reposição (Figura 11). Isto acontece repetidamente Como a espécie selecionada 
(Teucrium fruticans) não tem mecanismos dissuasores (espinhos, por ex.), o desgaste e reposição 
acontecem repetidamente. 
O terceiro constrangimento tem grandes implicações no atual modelo de gestão. Trata-se de manter 
grandes extensões de taludes com inclinações consideráveis e revestidos por vegetação espontânea. 
Atualmente são intervencionados duas vezes ao ano o que não produz uma imagem satisfatória para o 
cliente (Metro do Porto SA). Devido a este longo espaçamento temporal, a vegetação atinge alturas 
consideráveis e por isso depois no seu corte despende-se mais tempo de trabalho (cerca de 3 semanas 
para completar a desmatação no troço referido) e por consequência maior consumo de combustível. 
Estes taludes encontraram-se num ambiente rural, com menor visibilidade pelos utentes do metro. Isto 
pode constituir uma oportunidade para realizar um ensaio que assuma um revestimento de prado 
constituído à base de espécies de baixo porte e crescimentos lentos (anexo 28-1). Esta estratégia 
permitiria reduzir a frequência de cortes e, com isso, reduzir as horas de trabalho e o consumo de 
combustíveis, sem que esta medida prejudicasse a expectativa do utilizador e do cliente. 
Linha C  
O grande problema desta linha é o vandalismo. A Figura 13 exemplifica medidas extremas como a 
cimentação dos equipamentos do sistema de rega, na tentativa de impedir o furto que torna 
economicamente insustentável a reposição deste material. Esta solução tem impacto visual muito 
negativo no relvado. 
A desmatação dos taludes (anexo 28-1)volta a ser um problema mas tal como preconizado para a linha B 
a substituição do coberto espontâneo por uma sementeira de pode minimizar este constrangimento e 
acrescentar interesse paisagístico, sazonalidade e diversidade ao espaço.  
Linha D  
O principal constrangimento e oportunidade foram identificados no troço sul (V.N. de Gaia). Depois da 
estação do Jardim do Morro, até ao terminal, o eixo de circulação do metro com 1,800 Km é todo 
pavimentado com laterais relvadas. Estas rígidas faixas verdes são o elemento chave dos espaços 
verdes do metro em Gaia. 
No entanto, estas laterais relvadas são frequentemente desgastadas pelo atravessamento pedonal 
(Figura 14), manifestando-se este problema em quase toda a sua extensão. Esta situação compromete a 
interpretação visual do espaço num troço onde se encontram serviços e áreas comerciais e, por isso, 
bastante movimentado. A respeitar as normativas do projeto e do caderno de encargos, este 
constrangimento obriga à contínua reposição do material vegetal, acompanhadas das necessárias 
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operações de escarificação e ressementeiras. Novamente, a centralidade e visibilidade deste troço 
justificam uma reflexão sobre a opção do relvado. Existe aqui uma janela de oportunidade para propor um 
coberto vegetal que garanta a perspectiva conseguida com o relvado mas dissuada o atravessamento e 
resulte em menos encargos de manutenção.  
Linha E 
Esta é a linha que apresenta aos turistas que chegam ao Aeroporto o investimento em espaços verdes do 
Metro do Porto. Esta visibilidade implica uma exigência acrescida na gestão destes espaços para que a 
imagem que se retém seja positiva e reflita uma preocupação com a qualidade. Por isso a linha E 
apresenta um bom estado de conservação. O seu troço é relativamente curto, mas visualmente diverso: a 
plataforma relvada, os espaços ajardinados e a arborização encontram-se bem cuidados, o que decorre 
de uma monitorização frequente destas áreas.  
Linha F 
À semelhança da linha A, esta linha oferece aos utilizadores do metro e à população uma gama diversa 
de espaços verdes que vieram enriquecer o espaço público da cidade, especialmente as freguesias de 
Rio Tinto, Baguim e Fânzeres. A manutenção destes espaços é muito exigente, quer pela sua extensão 
quer pela continuidade ao longo de todo o troço,  
A gestão e manutenção dos EV da Linha F são realizadas não só pela Vibeiras, mas também pela CMG. 
Denota-se como constrangimento a falta de sincronização na realização de tarefas com a CMG, nesta 
linha, que potencia situações como consta na Figura 15, onde se verifica uma manutenção deficiente de 
uma área “verde” que não cumpre as orientações de projeto, perdendo-se a sua função e com isso o 
efeito visual de enquadramento do eixo de circulação – neste caso com a plataforma relvada gerida pela 
Vibeiras. Apesar deste constrangimento, identifica-se aqui uma oportunidade para a Vibeiras aumentar a 
sua área de intervenção justificando a necessidade de todos os espaços da rede de metros serem 
mantidos e geridos de acordo com o mesmo conjunto de critérios. 
A grande extensão e continuidade de espaços verdes pela linha F manifesta-se também em consumos 
acrescidos de água. Aqui identifica-se a oportunidade de instalar uma rede de abastecimento, da Levada 
até ao terminal, proveniente de recursos locais (furos). Esta estratégia poderia reduzir significativamente 
os encargos financeiros da Vibeiras que se liberta da dependência da rede pública de abastecimento de 
água. Entendeu-se ser uma oportunidade a possibilidade desta linha ser mantida por uma equipa que 
faria a manutenção de todas as tipologias de espaço verde, com uma frequência de 15 em 15 dias. Esta 
é uma solução que apresenta bons resultados, sobretudo no que respeita à comunicação entre a gestão 
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Aqui, a maior dificuldade na manutenção relaciona-se com o facto de se desenvolver também em túnel 
subterrâneo. Existem revestimentos de vegetação trepadeira nas paredes próximas à zona de túnel, com 
alturas que chegam a atingir os 5m (Figura 16). Isto levanta questões relacionadas com a segurança, 
sendo necessária a execução dos trabalhos em período noturno (a partir da 01h00), e garantindo a não-
circulação dos veículos de metro. Simultaneamente a monitorização também está dificultada. Neste troço 
a afluência de utilizadores é muito elevada impondo uma sobrecarga nos EV disponíveis. O caso mais 
paradigmático é a estação da Trindade, que tem disponível uma cobertura ajardinada em relvado para 
uso público. 
 
Figura 11 - à direita - LINHA B. Lateral com revestimento arbustivo (Teucrium fruticans) com sinais de desgaste – Póvoa de Varzim 








Figura 13 - LINHA C. À esquerda e ao meio: vista sobre o parque de estacionamento e jardim da estação de Custió onde se encontram troncos 
de árvores em mau estrado; À direita: solução adoptada para o vandalismo/furto de equipamentos de rega (Mandim) 
Figura 14 - à esquerda - LINHA D. Laterais com revestimento relvado com sinais de desgaste devido ao atravessamento 
pedonal – V.N. Gaia  
 Figura 15 - à direita - LINHA F. Falta de manutenção em espaço verde gerido pela CMG - Estação de Rio Tinto, Linha F 
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Na sequência do levantamento de fatores que se afigurem como oportunidades e constrangimentos para 
o espaços verdes em estudo, elencaram-se três que são estruturantes para o objeto de estudo: projeto, 
caderno de encargos e a gestão de espaços verdes. São, assim, elementos que podem fazer surgir 

















Figura 16 - TRONCO COMUM. Vegetação trepadeira no espaço canal do metro (Entre 
a estação de Francos e Estação Casa da Música) 
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4.3.1 Definição de Unidades de Gestão e Unidades Operacionais 
Uma deficiência identificada no modelo atual de gestão prende-se com dificuldades de comunicação 
entre os diversos intervenientes. Estas têm sobretudo origem na atribuição de diferentes terminologias ao 
mesmo espaço. Assim, uma das reflexões mais pertinentes deste trabalho consistiu na fixação de uma 
linguagem universal para a gestão dos EV do metro do Porto. Através deste procedimento (anexo 14) é 
possível pensar numa gestão diferenciada que sirva as especificidades de cada linha e de cada tipologia 
de espaço verdes. 
4.3.1.1 Unidades e Subunidades de Gestão (UG e SUG) 
As linhas da rede de metro do Porto foram então designadas por Unidades de Gestão (UG) e os seus 
troços constituintes por Sub-Unidades de Gestão (SUG). O Tronco Comum está contido entre as 
estações com mais ligações e términos de ligação, ou seja, entre a Sr.ª da Hora e o Estádio do Dragão. A 
partir da estação da Sr.ª da Hora partem as linhas, A, B e C constituindo cada uma, uma unidade de 
gestão. Tal como as linhas E, entre Verdes e Aeroporto; e F, entre Contumil e Fânzeres. A linha D 
constitui uma exceção uma vez que foi subdividida em unidade de gestão norte e unidade de gestão sul, 
tendo por base a caracterização e as oportunidades e constrangimentos identificados. A proposta 
encontra-se nos anexos 15 e 16. 
4.3.1.2 Unidades operacionais 
As diferentes tipologias de EV passam a ser designadas, no seu conjunto, por Unidades Operacionais 
(UO). O método utilizado para a categorização destes espaços encontra-se esquematizado na Figura 17.  
Estas unidades operacionais de gestão (anexo 17) resultaram por um lado da observação e levantamento 
dos espaços verdes da rede e, por outro, da interpretação do caderno de encargos, onde os espaços são 
classificados de forma simplificada em áreas ajardinadas e áreas a desmatar. Interligando as 
especificidades de cada linha e as operações culturais preconizadas no caderno de encargos foi possível 
chegar a um conjunto de unidades funcionais que permitem responder mais adequadamente às suas 
componentes. Foram então identificadas as seguintes UO: plataforma; laterais (I e II), revestimentos 
espontâneos, taludes, parques de estacionamentos e áreas ajardinadas de enquadramento. Nestas UO 
são executadas operações culturais de rotina como o corte, limpeza, mondas manuais e químicas, 
controle dos sistemas de rega, e as operações sazonais, tais como a fertilização, os tratamentos 
fitossanitários preventivos e curativos, a poda de árvores e arbustos e a escarificação de relvados. 
 
26 FCUP 
Os Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 












Os Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 




Plataforma relvada  
A plataforma relvada é a unidade operacional predominante. Traduz um revestimento herbáceo linear, 
projetado em extensão ao longo do trajeto do metro à superfície. Com uma largura variável entre 5 e 
12m, encontra-se estruturalmente inserido no canal próprio de circulação do metro o que condiciona a 
execução de trabalhos nesta unidade à frequência da circulação do metro.11 A plataforma tem dois tipos 
de enquadramento: plataforma relvada com laterais (revestimento herbáceo, arbustivo e/ou arbóreo) e 
plataforma relvada com vedação. 
O objetivo da manutenção da plataforma é primeiramente a conservação de uma superfície homogénea 
que cumpra os requisitos de segurança para a circulação dos veículos, ou seja, importa evitar o 
crescimento em altura do relvado e manter a sua sanidade. Nesta UO os trabalhos de manutenção têm 
de ser rigorosamente planeados de modo a que os operacionais permaneçam o menor tempo possível na 
via. Por este facto, os trabalhos são executados por uma única equipa de manutenção composta por 5 
jardineiros que completa as seguintes operações culturais: corte, limpeza e monda de Infestantes 
(Química e Manual), escarificação, arejamento, vertiCut, ressementeira e fertilização. 
O relvado deve ser cortado de forma a manter a sua altura entre os 3 a 7 cm. A plataforma relvada é 
regada em toda a sua extensão através de um sistema de aspersão de médio alcance (5-15m). Devido 
ao facto de ser suportada por uma “caixa” subterrânea com o substrato, a drenagem ocorre 
superficialmente mas também a partir da saturação deste substrato para os canais de drenagem pluvial 
em subterrâneo. A monitorização da rega fica à responsabilidade do técnico de rega da Vibeiras que faz a 
programação dos tempos de rega, e consoante as vistorias que vai realizando linha a linha, afina e repara 
os dispositivos de rega, e assegura a sua reposição caso sejam vandalizados ou furtados. 
O revestimento herbáceo desta UO, aplicado em todas as linhas, consiste numa mistura de espécies de 
clima temperado, constituída fundamentalmente por gramíneas na proporção de cerca de 70% de 
Festuca arundinacea, 20% Lolium perenne e 10% Poa pratensis. 
Laterais  
Segundo o caderno de encargos, as laterais são uma extensão da plataforma e, por isso, também são 
consideradas “relvado” do eixo de circulação do metro. No entanto, detetaram-se várias razões para que 
estes dois espaços fossem considerados distintos nomeadamente o seu maior potencial de 
enquadramento paisagístico e a utilização distinta que as pessoas podem fazer destes espaços pelo 
factro de o metro não circular sobre eles. Nestas laterais escondem-se caixas subterrâneas que 
aglutinam o equipamento elétrico e infraestrutural do metro. Por cima está o substrato com o revestimento 
vegetal.  
                                                          
11
 Normalização no Caderno de Encargos (Ponto das Obrigações Gerais) para consulta dos procedimentos de 
segurança na execução de trabalhos de manutenção  
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As laterais são uma unidade complexa no que respeita ao revestimento vegetal (tabela 1), o que se 
traduz em numa grande diversidade de acontecimentos visuais. 
Tabela 1 - Composição da UO-Laterais 
Laterais I Revestimento herbáceo 
Laterais II 
Revestimento herbáceo + estrato arbustivo/subarbustivo 
Estrato arbustivo/subarbustivo + inertes 
 Revestimento herbáceo + estrato arbóreo 
 
Laterais I 
Tem largura variável e apesar de ser exclusivamente revestida com espécies herbáceas, revela alguma 
diversidade nas misturas e composições dos relvados e prados regados. Atualmente, são geridas como 
se fosse uma extensão da plataforma relvada e por isso sujeitas à mesma frequência de operações 
culturais. No entanto as suas distintas características permitem pensar num regime de manutenção 
diferente que minimize a intervenção e potencie a integração paisagística no eixo de circulação. 
Nos anexos 17-2 e 17-3 é possível ver a diferença de uma lateral com revestimento herbáceo cortado e 
por cortar (respectivamente). No anexo 17-2 a lateral tem um enquadramento rural e por isso o 
crescimento semi-livre do estrato herbáceo é adequado e não conflitua com a segurança do metro. 
Laterais II 
Mais complexa no que respeita ao coberto vegetal sendo possível distinguir as seguintes combinações: 
revestimento herbáceo e estrato arbustivo/subarbustivo; estrato arbustivo/subarbustivo e inertes; 
revestimento herbáceo e estrato arbóreo. Nesta UO é essencial a monitorização dos estratos arbustivos e 
arbóreos já que estes podem por em causa a segurança da circulação do veículo. As árvores e arbustos 
têm, por exemplo, de respeitar as alturas e larguras máximas preconizadas de modo a evitar o contacto 
com as catenárias. Para o cumprimento destas orientações, a Vibeiras realiza podas de formação e de 
segurança com funcionários qualificados. No anexo 17-4, vêm-se Carpinus betulus conduzidos de forma 
controlada num compasso que marca o ritmo da linha F a partir de Baguim até Fânzeres. 
Os arbustos estabelecem a transição entre as tipologias mais abertas (plataforma e laterais) e os espaços 
mais arborizados. A espécie mais comum é o Teucrium fruticans que é podado anualmente ou sempre 
que se verifique a necessidade de podas de segurança. 
Revestimentos espontâneos 
Tal como consta do caderno de encargos, o objetivo da manutenção para estas UO é proceder a 
desmatação e limpeza, com o mínimo de periodicidade mensal de modo a ser obtida uma superfície 
limpa, para efeitos de segurança e qualidade visual. São exemplos de componentes desta UO: 
revestimento espontâneo em áreas residuais sobrantes na via de circulação em túnel; margens 
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adjacentes à via de circulação do metro à superfície; muros e vedações; sarjetas, ramais de águas 
pluviais, etc.12 
A sua manutenção é assegurada por uma única equipa constituída por 5 jardineiros responsáveis pela 
desmatação, limpeza de resíduos, desobstrução de sarjetas, reparação de muros e vedações, etc. 
Compete aos técnicos e ao coordenador operacional da Vibeiras, fazerem a monitorização e vigilância 
desta unidade, de modo a garantir a imagem pretendida. 
Taludes e Margens Ribeirinhas 
Esta unidade operacional não está considerada no caderno de encargos mas as observações de campo 
comprovaram a sua importância enquanto unidade individualizada. O anexo 17-7 mostra um talude com 
estrato arbóreo revestido por um prado não regado. Estas tipologias de espaço verde têm um impacto 
visual e paisagístico muito relevante, ao qual a gestão deve responder de forma singular. É comum nesta 
UO permitir-se o crescimento livre do estrato arbóreo. 
Parques de estacionamento e áreas ajardinadas de enquadramento 
A organização e composição do revestimento vegetal dos parques de estacionamento são muito 
variáveis. No entanto o estrato arbóreo está sempre presente, estruturado num compasso linear e com 
alguma diversidade de espécies, sendo as mais estruturantes o Platanus x hispanica (Plátano), 
Liquidambar styraciflua (Liquidambar) e Acer rubrum (Bordo vermelho). Para além da manutenção do 
coberto vegetal, nesta UO também se limpam caldeiras e recolhe-se lixo urbano.  
As áreas ajardinadas de enquadramento são unidades operacionais que complementam as áreas 
envolventes de parques de estacionamento e adjacentes à via onde circula o metro. São espaços de 
dimensão muito variável e que podem ou não ser de utilização e acesso público. O anexo 17-6 mostra um 
exemplo no terminal da Linha D, em Santo Ovídio, cujo acesso é restrito à equipa de manutenção e 
funciona como área de enquadramento. Estes espaços são bastante diversos, com múltiplas 
combinações de estratos vegetais, inertes, mulching, áreas pavimentadas, etc. Em resultado da 
complexidade e diversidade de elementos vegetais manifestam-se, nesta UO, diferentes opções de 
gestão:  
 Crescimento livre do estrato arbóreo (com podas de segurança apenas quando necessário); 
 Estrato arbustivo em crescimento livre (apenas com podas de limpeza e de estimulo à floração); 




                                                          
12 Fonte: Caderno de Encargos – Metro do Porto SA 
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4.3.2 Reorganização dos recursos humanos - Gestão de Equipas 
O diagnóstico à gestão dos EV da rede de metro do Porto identificou como prioridade uma reorganização 
dos recursos humanos. Ou seja, ficou claro que era estratégico para a sustentabilidade de todo o 
processo repensar a distribuição das equipas de manutenção pelas unidades de gestão. Para desenhar 
esta proposta tiveram-se em conta as especificidades das unidades de gestão; a extensão das áreas de 
intervenção; a distribuição e exigência das unidades operacionais em cada unidade de gestão; o tempo 
médio de execução das tarefas e os recursos humanos existentes.  
A proposta manifesta-se num novo modelo de gestão de equipas que pretende executar as operações 
culturais mais eficazmente, trabalhando UG próprias (Figura 18), contrariamente ao modelo atual onde as 
equipas são transversais a todas as linhas. Desta forma consegue-se um desempenho superior dos 
funcionários na execução das tarefas de manutenção, acrescentando-se um sentido de responsabilização 
pelo trabalho efetuado e promovendo-se uma vigilância/monitorização mais eficiente. 
Também de forma distinta ao modelo vigente com equipas especializadas em determinadas tarefas 
propõe-se a constituição de equipas multidisciplinares de forma a potenciar a capacidade de resposta às 
necessidades de cada UG. Nesta proposta, cada equipa mantém os 5 funcionários, mas com uma 
formação heterogénea e complementar para a execução dos trabalhos.13 
Este modelo deve permitir resolver as fragilidades 
diagnosticadas, responder mais rápida e eficazmente a 
qualquer solicitação, diminuir o consumo de combustíveis 
fósseis, melhorar a qualidade dos serviços prestados e 
garantir uma monitorização das unidades mas acurada. 
Propõe-se que a gestão das equipas fique ao cargo da 
direção de obra, que produz os planos de trabalho14. 
A proposta tem em conta o planeamento mensal do período 
Primavera-Verão, por se tratar de uma época mais intensa 
em termos de operações culturais. 
No anexo 20 encontra-se uma tabela com a distribuição dos 
equipamentos necessários para a operacionalização desta 
proposta. Será necessária a aquisição de mais uma viatura 
mas estão previstas menos deslocações entre linhas o que 
significa uma diminuição no consumo de combustível. 
 
                                                          
13 Ver proposta da reorganização das equipas no anexo 18 
14 Ver exemplo no anexo 19 
 
Figura 18 - Mapa conceptual da distribuição das equipas 
na rede 
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A primeira equipa terá ao seu cargo 24km da rede de metro distribuídos pelas Unidades de Gestão – A, D 
(sul), F e Tronco Comum. Este modelo em nada altera a atual gestão dos EV da UG-F, que já contava 
com uma equipa única para a execução de todos os trabalhos de manutenção. Tomando a UG-F como 
exemplo procurou-se identificar outras unidades de gestão com carácter urbano, de modo a instituir uma 
área de intervenção mais ou menos homogénea para esta equipa. Assim surge a UG-D (Sul), em Gaia, a 
UG-A e a UG-Tronco Comum. Estas unidades de gestão são ligantes entre si e todas têm espaços 
verdes de grande visibilidade em áreas de grande afluência. Esta proposta salvaguarda as orientações do 
caderno de encargos no que respeita à frequência dos trabalhos para cada tipologia. 
 
Equipa 2  
A equipa 2 dedica-se exclusivamente à execução de tarefas na UG-B que se estende ao longo de 25 km 
entre a Senhora da Hora e Póvoa de Varzim. A principal tarefa desta equipa será a manutenção do 
revestimento espontâneo que ocupa uma área muito significativa e se desenvolve essencialmente em 
taludes. O constrangimento mais limitador relaciona-se com o tempo despendido na manutenção desta 
UO, devido ao corte bianual que permitia um crescimento exagerado da vegetação. Propõe-se a 
realização de trabalhos de 3 em 3 meses, demorando 5 dias a executar. Prevê-se que com o controlo 
trimensal da altura do revestimento se conseguirá um aspecto mais homogéneo e cuidado ao longo dos 
taludes, respondendo mais eficazmente à qualidade exigida pela Metro. A equipa também terá de 
executar as operações culturais referentes a todas as outras unidades operacionais existentes na UG-B, 
nomeadamente do elevado número de parques de estacionamento e áreas ajardinadas de 
enquadramento. Esta situação em conjunto com a exigência dos trabalhos na desmatação dos taludes 
são as principais razões para se formar uma equipa única para a UG-B. 
 
Equipa 3  
A equipa 3 distribui-se pelas unidades de gestão – C, E e D (norte) intervencionando cerca de 16km. Na 
UG-C, destaca-se a manutenção de taludes com revestimentos, seguindo o modelo da UG-B: 
desmatação de 3 em 3 meses, durante 5 dias. Por uma questão de proximidade esta equipa executa as 
tarefas da UG-E que possui a menor extensão de linha o que permite ainda suportar os trabalhos na UG-
D (norte). Esta será a equipa mais flexível pelo que poderá vir a colmatar eventuais necessidades das 
restantes equipas no cumprimento da execução das suas tarefas. 
Com este processo demonstra-se a importância da definição de uma metodologia sistemática para a 
análise dos espaços, organização hierárquica em unidades de gestão e operacionais e otimização das 
equipas de manutenção, não só para garantir uma resposta objectiva aos espaços verdes já sob 
responsabilidade da Vibeiras, mas que serve igualmente para futuras adjudicações. 
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05 Manutenção das unidades operacionais da UG F 
 
“Todo o projeto foi delineado para que a estrutura verde proposta se encontre consolidada em 5 a 10 anos, o que 
depende em muito dos cuidados de manutenção e da colaboração das situações de clima por vezes tão 
adversas nesta região.” (Costa L. , 2007) 
 
No capítulo anterior foi identificada a necessidade de uma reflexão sobre a atual manutenção das 
unidades operacionais que compõem os EV da rede de metro tendo sempre em vista os critérios de 
sustentabilidade que devem orientar as propostas de otimização. A linha F foi selecionada para este 
estudo porque circula na sua maioria à superfície, em plataforma relvada, é a mais diversa em unidades 
operacionais, atravessa centros urbanos densamente povoadas logo tem uma grande visibilidade, serve 
um município especialmente exigente com a imagem dos espaços verdes do metro e traduz assim uma 
gestão mais particular. 
 
5.1 Análise 
5.1.1 Caracterização da Unidade de Gestão – F 15 
Como se referiu, a UG-F atravessa o Porto e Gondomar, ligando Contumil a Fânzeres. Tem cerca de 5km 
lineares ao longo dos quais se distribuem 6 ha de espaços verdes repartidos por 9 subunidades de 
gestão (anexo 5). Como se pode ler na tabela 2, F3 e F6 são, respectivamente, as SUG com menor 
(0.1%) e maior (22.2%) área de intervenção. 
Tabela 2 - Quantificação das áreas de intervenção nas SUG-F 
                                                          
15 Para completar esta análise fez-se uma demarcação das UO na base de trabalho do Google Earth para se consolidar a percepção da sua 





Área de Intervenção 
(m2) 
SUG (%) 
F1 Contumil – Nasoni  568 4164 6.7 
F2 Nasoni – Nau Vitória 438 4427 7.1 
F3 Nau Vitória – Levada (Túnel) 399 60 0.1 
F4 Levada – Rio Tinto 363 3373 5.4 
F5 Rio Tinto – Campainha  775 7205 11.6 
F6 Campainha – Baguim 658 13857 22.2 
F7 Baguim – Carreira 692 11388 18.3 
F8 Carreira – Venda Nova 494 4443 7.1 
F9 Venda Nova – Fânzeres  569 13370 21.5 
TOTAL 4956 62287 100% 
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Na tabela 3 organiza pode-se perceber a composição de cada subunidade de gestão no que respeita a 
unidades operacionais. A UO mais frequente e predominante é a plataforma relvada, ocupando 40.3% 
dos espaços verdes da linha. Só não está presente em F3, devido ao traçado em túnel. O revestimento 
espontâneo é a unidade operacional menos expressiva (2.4%), estando apenas presente F9. 
Tabela 3 – Distribuição e quantificação das Unidades Operacionais na UG-F16 
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Sobre a distribuição das unidades operacionais nas SUG, verifica-se que: 1) F1 e F2: são exclusivamente 
constituídas por plataforma relvada e laterais que, em conjunto, representam cerca de 14% da área total 
de intervenção na linha F; 2) F3 é a mais pequena de todas as SUC e limita-se a 60 m2 de áreas 
ajardinadas; 3) F4 e F5 são dominadas por plataforma relvada que tem grande visibilidade devido à 
localização muito central em Rio Tinto. Ambas estão próximas de linhas de água, respetivamente, da 
ribeira da Castanheira e de rio Tinto, mas apenas F4 tem taludes e margens para manter. F5 tem ainda 
um parque de estacionamento, com 17 árvores, que é o mais pequeno do conjunto de quatro que servem 
a linha F; 4) F6 e F7 são bastantes diversas mas a maior percentagem da sua área de intervenção 
concentra-se em taludes e margens ribeirinhas. F6 é a maior de todas as SUG e uma das mais diversas, 
com 5 UO diferentes. Em F7 é ainda necessário manter 78 exemplares de Carpinus betulus na UO-
Laterais II alinhados longo de 480 m. 5) F8: faz a transição de um ambiente rural para outro de carácter 
mais urbano, na Venda Nova. 65% da sua área de intervenção corresponde a plataforma relvada que tem 
                                                          
16 Ver anexo 22 
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continuidade nas laterais I e II, esta última arborizada com Carpinus betulus e Liquidambar styraciflua; 6) 
F9: é a segunda maior SUG e a única onde se regista revestimento espontâneo e onde predominam 
parques de estacionamento e áreas ajardinadas de enquadramento. 
 





Foi decido tratar separadamente o estrato arbóreo porque a Vibeiras SA tem a responsabilidade direta da 
manutenção de todas as árvores da UG-F (excepto em SUG-F1 e SUG-F2) o que corresponde a 533 
exemplares arbóreos (gráficos 2 e 3), não existindo subempreitadas envolvidas. Cerca de 50% deste 
estrato encontra-se em Fânzeres (SUG-F9), e em SUG-F6 (Campainha-Baguim). No anexo 23 mostra-se 
algumas das espécies arbóreas na UG-F que são mantidas pela Vibeiras SA. O estrato arbóreo 
concentra-se em três UO: Laterais II, Parques de estacionamento e Taludes e Margens ribeirinhas. As 
árvores caducifólias são predominantes representando 84.4% do estrato arbóreo gerido. As espécies 
mais frequentes e estruturantes unidades operacionais são Carpinus betulus (Carpino-comum), 
Liquidambar styraciflua (Liquidambar), Acer rubrum (Bordo-vermelho), Acer pseudoplatanus (Bordo) e 
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Distribuição do estrato arbóreo na UG-F
Gráfico 3 - (à esquerda) - Distribuição do estrato arbóreo na UG-F - valores retirados do Relatório trimestral Vibeiras SA (Dezembro 2012). 
Gráfico 2 - (à direita) - Presença do estrato arbóreo nas SUG-F segundo o seu comportamento fisiológico (Perenifólia ou Caducifólia) 
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5.1.2 Caracterização da Manutenção dos espaços verdes da UG-F 
Pelos motivos já enunciados a manutenção da UG F é muito exigente o que determina, ao contrário do 
que acontece nas outras linhas, que seja sempre intervencionada pela mesma equipa. Esta executa 
todas as operações culturais, com uma periodicidade quinzenal, demorando 5 dias, a completar a 
manutenção da UG. Geralmente, nos meses de Abril e Maio ainda é necessário aumentar a frequência 
de trabalhos devido à maior intensidade de operações culturais (ex. escarificação da Plataforma relvada). 
Nesta unidade de gestão, apenas de F1 até F3 a rega é feita com água da Rede Pública de 
Abastecimento de Água (RPAA). Uma rede de furos (anexo 24) abastece o sistema de rega desde a 
Levada até Fânzeres com evidentes benefícios económicos e ambientais. 
Corte. O corte do relvado das UO – Plataforma relvada e lateral I, no eixo de circulação, é realizado 
através da sinalização na via com sinalética a avisar a aproximação em 200m de tarefas de manutenção. 
A frequência deste corte é indicada para 10 a 15 dias, portanto 2/3 vezes por mês. A frequência de corte 
de prado é inferior à do relvado, não existindo uma frequência pré-determinada. 
Poda. A manutenção do estrato arbóreo é realizada por uma equipa especializada da Vibeiras (não são 
atribuídas subempreitadas para o estrato arbóreo). As operações de manutenção restringem-se a podas 
de formação e manutenção efectuadas de Novembro a Dezembro17, em cerca de 71% do estrato arbóreo. 
Os restantes 29% não são podados mas são igualmente monitorizados quanto à fitossanidade e 
biomecânica. 
Rega. Ultrapassado o tempo de instalação de EV, esta operação cultural é aplicada “ao longo do período 
de vida das áreas ajardinadas e onde apenas deverão ficar a funcionar os sectores relativos aos relvados 
regados e à rega de arbustos” (Costa L. , 2007) 
Tabela 4 - Frequência da rega na UG-F 
 Setembro - Maio Maio - Junho Junho - Setembro 
Rega diária (frequência) 








10 10 30-45 
Pulverizadores 
5 5 10 
 
Os espaços verdes da UG-F são regados durante os meses de Maio a Setembro, variando a frequência 
de regas diárias e o tempo de rega entre aspersores e pulverizadores (tabela 4). Esta operação é 
realizada no período noturno “dado haver menores consumos, maior pressão na rede e geralmente 
menos vento e calor perdendo-se menos água por evaporação, tornando a rega mais eficiente. Por outro 
lado, também não interfere com a circulação do Metro e dos seus utilizadores.” (Costa L. , 2007) 
                                                          
17 Fase em que não foi possível acompanhar estas tarefas, devido à sua incompatibilidade com o período de estágio 
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5.2.1 Oportunidades e constrangimentos 
Com vista ao diagnóstico da UG-F e da sua manutenção, levantaram-se as oportunidades e 
constrangimentos detectadas em cada subunidade de gestão (anexo 25). Relativamente aos aspetos 
gerais da manutenção executada têm-se alguns apontamentos como: 
Equipamentos. Identifica-se como oportunidade a utilização em toda a SU-FU do trator corta relva com 
kit de mulching. O corte com mulching evita a exportação de nutrientes, reduz a necessidade de 
fertilização e ainda tem vantagens na produtividade de trabalho uma vez que não é necessário 
transportar os resíduos de corte. Deteta-se como constrangimento a utilização excessiva de moto-
roçadoras (equipamento que consome muito combustível - um depósito de 1 litro rende 1 hora de 
trabalho), para manter as áreas ajardinadas de enquadramento que se encontram nos parques de 
estacionamento.  
A concentração de uma equipa de manutenção nesta UG é uma oportunidade porque evita a 
dispersão de recursos e torna a gestão mais eficaz. Contudo, as tarefas desta equipa não estão 
sincronizadas com a manutenção efectuada pela Câmara Municipal de Gondomar nos restantes do Metro 
do Porto, o que foi considerado um constrangimento. 
Como constrangimentos relacionados com operações culturais identificaram-se algumas situações 
pontuais de desperdício de água devido a má performance do sistema de rega em algumas SUG. Os 
trabalhos no eixo de circulação, sobretudo o corte da plataforma relvada, têm de parar frequentemente 
devido à passagem do metro. Este é constrangimento, pois não se rentabiliza totalmente as horas de 
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5.2.2 Avaliação geral do estado de conservação da UG-F18  
 
A generalidade dos EV da UG-F encontra-se em bom 
estado fitossanitário, bem desenvolvidos e consolidados. 
Contudo, detectaram-se algumas situações excepcionais 
que devem ser reportadas. Pela sua natureza herbácea e 
exposição visual, a plataforma relvada é a unidade 
operacional onde mais facilmente se percebem deficiências 
relacionadas com a manutenção. Estes problemas são 
sobretudo de dois tipos: 1) presença de infestantes (Lotus 
corniculatus, Taraxacum sp., Crepis cappilaris, Picris 
echioides, Leontodon taraxacoides, estão entre as mais 
comuns) relacionada com a proximidade de prados e deficiências na uniformidade, sobreposição e 
distribuição da água de rega. Este problema foi registado sobretudo em F2, F7 e F8; 2) queimaduras e 
peladas provocadas por rega deficiente em resultado de  falhas no sistema de bombagem dos furos 
(Figura 19).  
Nos taludes e margens ribeirinhas verificam-se por vezes alturas excessivas do prado (para o que é 
pretendido pelo cliente) e algum descuido na proteção dos elementos arbóreos durante o corte. O estrato 
arbóreo não manifesta sinais ou sintomas de doenças. 
Em geral as tarefas de manutenção são bem executadas, verificando-se que há uma dedicação especial 
às zonas de maior visibilidade (centro de Rio Tinto, Venda Nova, e Fânzeres). Todos resíduos urbanos 
são recolhidos pela equipa. As SUG que apresentam mais problemas são F4, F5, e F6, porque confinam 
com áreas verdes mantidas pela Câmara Municipal, que claramente necessitam de maiores cuidados. 
Estas áreas acumulam lixo e a vegetação cresce quase livremente criando situações de insegurança e 








                                                          
18 Consultar anexo 26 
Figura 19 - Falha do sistema de bombagem do furo que 
abastece a rede de rega para a SUG-F5 
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As propostas assentam nos princípios de sustentabilidade que norteiam este trabalho apontando 
recomendações que permitam uma maior proteção do ambiente e conservação de recursos naturais. 
Dividem-se em medidas estratégicas de carácter geral e orientações específicas para a optimização das 
tarefas de manutenção. Propõem-se ainda a realização de dois ensaios de modo a testar a redução do 
consumo de recursos naturais, mão-de-obra e custos associados. 
 
5.3.1 Planos de Manutenção para a UG-F19  
Os planos de manutenção são indispensáveis para assegurar a imagem pretendida para o EV uma vez 
que são um meio muito eficaz de transmitir às equipas as tarefas a realizar, quando e como devem ser 
executadas (Ferreira, 2012). Este conjunto de planos desenhados pretende: 
1)  Descrever as principais tarefas a realizar nas diversas unidades operacionais, bem como a sua 
frequência, planeadas por forma a responderem às necessidades culturais e respeitem as 
especificidades da unidade de gestão;  
2) Otimizar a qualidade da vegetação garantindo uma boa condição fitossanitária e um bom estado 
vegetativo e fisiológico; 
3) Disponibilizar um meio expedito para a verificação e monitorização do cumprimento de todos os 
encargos. 
A elaboração dos planos de manutenção baseou-se nas especificidades da UG-F e nas oportunidades, 
constrangimentos, necessidades e funções das suas sub-unidades de gestão e das unidades 
operacionais. Foram igualmente tidos em consideração as expectativas do cliente e dos utilizadores. 
Graficamente, os planos propostos afastam-se do modelo convencional, com legendas geralmente muito 
longas que dissuadem a leitura. Devido ao carácter linear da área de intervenção optou-se por um 
formato mais simples da descrição de tarefas, através de simbologia alusivas a tarefas de manutenção – 
para que se consiga obter o resultado intuitivo que se pretende. 
 
5.3.2 Propostas de ensaios na UG-F20 
Esta proposta de ensaios pretende testar a aplicabilidade de algumas recomendações aos espaços 
verdes do metro. O principal objectivo é reduzir o consumo dos recursos naturais (principalmente água e 
combustíveis fósseis) em pontos estratégicos onde foram detectados estes constrangimentos mas que 
oferecem condições para a sua minimização. Pretende-se com estas propostas diminuir os custos de 
                                                          
19 Consultar anexo 27 
20 Consultar anexo 28  
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manutenção, estimular as funções ecológicas das comunidades vegetais e promover o benefício social 
através da promoção da qualidade visual. 
 
1) Substituição do relvado por um revestimento com Sedum spp. na UO Plataforma Relvada21 
Esta proposta tem por objectivo minimizar os consumos de água e de energia aplicados na manutenção 
da plataforma relvada. Este ensaio beneficiaria da proteção da vedação em muro e em grade que 
adicionalmente permitiria acompanhar a sua evolução com mais rigor, sem a interferência do contacto 
direto com o público. A UO-Plataforma em vedação desempenha uma função quase exclusiva de 
estímulo visual que seria ainda potenciada pela variedade de cores e texturas que as distintas espécies 
de Sedum spp. propostas proporcionam. Outra vantagem será o incremento na diversidade biológica 
promovido pela utilização de espécies com floração visualmente mais estimulante. 
O género Sedum compreende espécies perenes, com tolerância a extremos climáticos (humidade vs. 
seca; frio vs. calor), e com alturas variáveis entre 5cm a 20cm de altura. As espécies propostas22 para 
este ensaio (como Sedum hispanicum minus, Sedum sexangulare, Sedum acre) atingem um máximo de 
5cm, e deverão estar expostas às condições climáticas com reduzidas intervenções de manutenção 
nomeadamente de rega (excepcionalmente em caso de seca extrema) e de corte. 
A monitorização seria da responsabilidade da Vibeiras e do Gabinete de Paisagismo da Metro do Porto, 
no sentido de avaliar a adaptação edafoclimática e capacidade de instalação da espécie, a resistência 
física às pressões mecânicas da passagem dos veículos de metro, e também a receptividade dos 
utilizadores. Este ensaio implica a instalação de Sedum em 1897 m2, projetando-se uma redução dos 
custos de manutenção para valores insignificantes. O aspecto final, (anexo 28-3), é um tapete uniforme 
sem falhas ou vazios, isento de infestantes, totalmente preenchido com vegetação trabalhada em efeitos 
de textura e cor que promovem a diversidade visual.  
A instalação deve ser feita no período do Outono (Setembro-Dezembro) e não necessita de rega. As 
operações culturais limitam-se a uma monda manual uma a duas vezes por ano, uma adubação de 
libertação lenta em Maio e rega apenas quando se verificarem 6 semanas sem chuva (5/10 min de rega 
de refrescamento). 
Reconhecem-se as seguintes fragilidades nesta proposta: 
 Viabilidade financeira para o investimento no ensaio; 
 Condições técnicas da infraestrutura da plataforma (dimensionamentos, capacidade de carga, etc.), 
apesar de a instalação requerer uma reduzida camada de substrato (a partir de 6cm)23 
                                                          
21 Consultar anexo 28-3 
22 Consultar anexo 29 
23 Fonte: http://www.landlab.pt/temas.php?id=15 (consultado a 15-10-2013) Esta fonte foi escolhida por se tratar de uma empresa que atua na 
construção de EV no Porto com tapetes de sedum, o que torna os seus resultados interessantes no campo da manutenção. 
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 Incerteza quanto à resistência do revestimento de Sedum spp. às limitações mecânicas do espaço, 
nomeadamente a sua resistência ao efeito de aquecimento na passagem do metro; 
 Incerteza quanto ao comportamento do Sedum spp. ao contacto com óleos e outros eventuais líquidos 
provenientes dos veículos de metro que possam contaminar o substrato; 
 Possíveis impedimentos projetuais com direitos de autor. 
A verificar-se o sucesso deste ensaio, este poderá ser replicado na mesma UO nas várias UG da Rede 
de Metro do Porto onde se verifique a vedação da plataforma. Esta proposta reveste-se de especial 
importância nas zonas onde a água para rega é proveniente da RPAA. 
 
2) Substituição do relvado nas UO Laterais I por Prado Florido – (SUG-F8) 24 
O objetivo deste ensaio será testar a diminuição do consumo de água para rega e do tempo de execução 
de cortes da UO-Laterais II pela substituição de uma cobertura herbácea muito exigente em água, o 
relvado, por outra com menores requisitos, um prado florido. O ensaio seria aplicado a uma área de 564 
m2, que representa 13% do total da área de intervenção da UO-Laterais I. Propõe-se uma composição à 
base de plantas autóctones (anexo 30): - 10% plantas perenes dadoras de flor, com um comportamento 
solitário; - 40-50% plantas perenes com um comportamento em mancha; 40-50% gramíneas perenes 
para o efeito de coberto da superfície. A instalação de um prado florido na UO-Laterais I traria um 
interesse cénico acrescido, sobretudo na época da floração, para além do contributo evidente para a 
promoção de biodiversidade. Outros benefícios ambientais podem ser destacados como: a redução do 
consumo de água; menor recurso a fertilizantes; a coexistência com populações de insectos 
polinizadores. Para além dos benefícios enunciados, este ensaio pode também revelar-se uma estratégia 
essencial à sinalética da demarcação do eixo de circulação do metro, prevenindo atravessamentos 
pedonais descuidados que possam dar origem a acidentes. 
Antes da instalação é recomendável que se proceda a uma análise do substrato, a fim de se conhecer 
factores relevantes para o êxito do ensaio: teor calcário do solo, pH, profundidade, textura e drenagem do 
solo. A altura ideal para sementeira é no fim do Verão início do Outono quando os solos ainda estão 
quentes e com teor de humidade adequado. Não se deve adicionar qualquer tipo de fertilizante nem nesta 
altura, nem no futuro, para não favorecer a implantação de espécies estranhas à mistura. Logo após a 
sementeira é necessário regar para garantir a germinação das sementes mas depois só será necessário 
efetuar regas esparsas sobretudo no verão. Para se conseguir o efeito desejado é importante que 
crescimento seja regulado: no primeiro ano após a sementeira, será necessário efetuar cortes de cada 
vez que as gramíneas atinjam uma altura aproximada de 10 - 12 cm de maneira a impedir que se tornem 
dominantes e a permitir que a luz chegue às plântulas das flores que semeamos. Estes cortes devem 
feitos a cerca de 6 cm do solo com remoção de resíduos. No caso de haver uma grande germinação de 
                                                          
24 Consultar anexo 28-4 
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infestantes, poderão ser necessárias uma ou duas intervenções manuais para as retirar. No segundo ano 
e subsequentes, com as plantas já devidamente estabelecidas, os cortes deverão ser efectuados 
somente uma vez por ano (no final do Verão) ou duas no máximo. Se na mistura predominarem plantas 
anuais, o prado deve ser cortado após a floração, de modo a permitir a auto-sementeira. As 
ressementeiras geralmente não são necessárias, já que estes prados formam um pequeno ecossistema 
que se autorregenera. 
Podem reconhecer-se as seguintes condicionantes a este ensaio: 1) viabilidade financeira para o 
investimento; 2) condições técnicas da infraestrutura da lateral (dimensionamentos, capacidade de carga, 
etc.); 3) incerteza quanto à propagação de espécies do prado florido para a UO-Plataforma relvada, onde 
passariam a ser consideradas como infestantes. Várias outras SUG poderiam beneficiar com o sucesso 
deste ensaio, nomeadamente F1, F2, F6 e F9 traduzindo-se numa intervenção em cerca de 4033m2. 
 
5.3.2 Orientações gerais para a sustentabilidade da manutenção de Espaços Verdes 
Para encerrar este capítulo, entendeu-se listar um conjunto de orientações gerais para a manutenção de 
EV. Este é um contributo, de natureza estratégica, para o trabalho desenvolvido no âmbito da 
sustentabilidade da manutenção, que vem reforçar a necessidade da aplicação de boas práticas em 
espaços verdes. 
Com vista à otimização da manutenção propõem-se as orientações direcionadas para os temas: água, 
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A gestão e manutenção são processos indissociáveis da qualidade e sustentabilidade dos espaços 
verdes. Estas preocupações devem estar presentes logo desde a concepção antecipando medidas de 
manutenção que exijam menos recursos financeiros, humanos e naturais, mas que garantam 
simultaneamente a preservação do uso para o qual os espaços foram construídos, a sua qualidade 
estética e todos os benefícios ambientais e sociais que lhes são reconhecidos. 
Por outro lado, a adoção de práticas sustentáveis também está dependente da capacidade dos diversos 
atores, entre eles o próprio espaço verde, se adaptarem a novas realidades e constrangimentos não 
antecipados em fase de projeto.  
Todos estes desafios estão presentes em simultâneo quando se trata de abordar a gestão e manutenção 
espaços verdes da rede de metro. A problemática do presente trabalho era repensar todos estes 
processos tendo como denominador comum a sustentabilidade mas com o dever de garantir propostas 
que preservem ou promovam a qualidade estética de espaços que começaram por se assumir como 
motores de um processo maior de requalificação urbana. 
Retomando os objectivos delineados no início deste trabalho entende-se que foram cumpridos: 
 No âmbito da Gestão: estabeleceu-se uma linguagem universal, que permite comunicar as 
especificidades das unidades e subunidades de gestão na rede; reorganizaram-se os recursos 
humanos, nomeadamente as equipas de manutenção, alterando-se a sua natureza e a sua 
distribuição na área de intervenção. A proposta permite uma melhor cobertura na rede e incita à 
responsabilização das equipas por cada UG atribuída; 
 No âmbito da Manutenção: conseguiu-se um conjunto de medidas para a Linha F que permitem uma 
manutenção mais informada, mais orientada e mais sustentável. Neste ponto, em particular, validou-
se a importância da linguagem de gestão para otimizar os processos de manutenção. Esta linguagem 
foi aplicada aos planos de manutenção propostos – essenciais tanto ao reconhecimento dos limites de 
intervenção, como à compreensão das unidades operacionais existentes e operações culturais a 
executar. A materializarem-se, os dois ensaios propostos para a linha F podem vir a afirmar-se como 
o contributo mais significativo deste trabalho para a uma redução efetiva dos custos económicos e 
ambientais associados às práticas de manutenção. São várias, e assumidas, as dificuldades à sua 
implementação. Contudo, a percepção da mais-valia económica resultante da adoção destas 
medidas, pode funcionar como alavanca para sua implementação. Ainda neste conjunto, 
acrescentaram-se propostas de ensaios na UG-F que visam elencar uma redução significativa dos 
consumos de recursos, essencialmente água e combustíveis e um conjunto de orientações 
estratégicas para a manutenção que pretendem promover a sustentabilidade desta atividade 
imprescindível à continuidade dos espaços verdes, a um nível mais generalista. 
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Os esquemas da figura 20 antecipam conceptualmente as implicações, nas três componentes da 
sustentabilidade, da adoção do conjunto de medidas propostas.  
Para a Gestão dos espaços verdes da rede da metro do Porto, antecipa-se que o efeito das propostas 
seja especialmente relevante na dimensão económica, já que as propostas melhoram a distribuição dos 
recursos humanos face ao anterior modelo de gestão, evitando-se a necessidade de contratação de mais 
pessoal para executar tarefas temporárias ou de apoio sazonal às atuais equipas. O melhoramento desta 
distribuição vai permitir o melhoramento da execução das tarefas e a própria monitorização do espaço o 
que faz antecipar uma maior 
segurança e satisfação pela parte 
do cliente e utilizadores finais. Na 
dimensão ambiental, prevê-se 
que estas propostas tenham um 
efeito menos evidente em 
comparação com o nível 
económico e social, mas também 
se podem apontar melhorias. 
Uma boa gestão de recursos 
humanos, otimiza as deslocações 
às áreas de intervenção e por 
isso é de esperar, menores 
emissões de gases poluentes, reduzindo-se o impacto da atividade para a poluição atmosférica. 
Para a Manutenção dos espaços verdes da UG-F, perspectiva-se um efeito mais destacado na dimensão 
ambiental, já que os ensaios propostos promovem uma redução significativa do consumo de recursos 
naturais. Naturalmente, este efeito estende-se à componente económica, com implicações na redução de 
encargos com a mão-de-obra, água e combustíveis. Na vertente social, antecipa-se alguma resistência, 
uma vez que estes ensaios representam uma grande alteração à estética da paisagem quotidiana dos 
utilizadores do metro. 
Com este trabalho, deixam-se assim um conjunto de ferramentas e reflexões que poderão constituir 
vantagens significativas para a empresa onde o trabalho foi desenvolvido. Quanto às ferramentas, 
destacam-se a linguagem de gestão estabelecida e os planos de manutenção que foram desenvolvidos 
graficamente com as orientações subjacentes à área de intervenção. Só com este tipo de ferramentas, 
que quantifiquem o espaço intervencionado, é possível dar respostas mais rápidas e eficazes. 
A gestão e manutenção dos espaços verdes são atividades condicionadas por inúmeros fatores: 
disponibilidade financeira, alterações climáticas, alterações sociais que implicam, muitas vezes, mudança 
de utilizadores, e de expectativas, etc. Por isso, é fundamental que se dirija continuamente um olhar 
Figura 20 - Projeção do impacto da Gestão e Manutenção dos EV da rede de Metro do Porto, 
sob o ponto de vista dos pilares da sustentabilidade 
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atento sobre estes espaços. Há sempre espaço para novos estudos e abordagens que permitam 
melhorar os processos implementados.  
A preservação da imagem dos EV é, assim, uma monitorização permanente e eficaz. Numa área de 
intervenção tão extensa como a que foi estudada, é essencial adquirir ferramentas que permitam dar 
respostas o mais imediatas possível. 
Uma convicção que se foi consolidando ao longo do trabalho foi a necessidade de se investir em 
inovação e tecnologia. Após uma cuidada reflexão sobre os constrangimentos de gerir um espaço com 
estas características, surgiu a ideia de desenvolver uma aplicação móvel que permita aos intervenientes 
diretos destes processos trabalharem em tempo real. Esta aplicação permitiria detectar falhas, 
georreferenciar e submeter (via email, SMS, ou outros meios) à entidade a quem compete resolve-las. 
Com este mecanismo seria possível não só melhorar significativamente a atual monitorização, mas 
também constituir uma base de dados de falhas e de resolução das mesmas, aferindo-se, assim, o tempo 
de resposta da empresa aos problemas identificados. 
Seria, também, interessante evoluir o estudo para a determinação da pegada ecológica da manutenção, 
ou seja, calcular o impacto desta atividade para o ambiente face aos benefícios antecipados pela 
existência dos espaços verdes mantidos. No entanto, para isso é essencial dispor de recolhida de forma 
sistematizada e contínua. 
Enquanto o projeto termina, tal como a fase da sua construção, a manutenção e a gestão de um espaço 
verde nunca estão concluídas. Os espaços verdes estão suportados em organismos vivos sujeitos à 
passagem do tempo. Por isso, é fundamental que as empresas que se dedicam estas atividades invistam 
em tecnologia e investigação de modo a manterem-se na vanguarda destes processos. Só assim estarão 
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“Um projeto em 4 dimensões  
No espaço e no tempo, podemos apontar aqui alguns aspectos particulares da nossa concepção. O 
primeiro é que a concepção do arquiteto paisagista é sempre a quatro dimensões. Este é um dos seus 
atrativos principais, mas também uma das suas dificuldades especiais, porque a quarta dimensão é um 
factor complexo: por um lado, a variação cíclica dos dias e das estações e, por outro, a mudança 
contínua dos indivíduos e dos grupos, bem como as inter – relações destes. Nós estamos a planear com 
materiais vivos e para pessoas vivas. (...) A ciência poderá confirmar aquilo que a nossa intuição 
artística anteviu.” 
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Anexo 1 - Enquadramento geográfico da Rede de Metro do Porto e identificação das Linhas de Metro (Acervo pessoal) 
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Senhora da Hora – Estádio do Dragão (este troço de linha é comum a todas as linhas A,B,C (à exceção 
da estação Estádio do Dragão), D (apenas a estação da Trindade), E e F. 
Densidade Populacional das freguesias (Campanhã, Rio Tinto, Baguim do Monte e Fânzeres) em que a Linha F atravessa. 
Fonte: INE - Densidade populacional (N.º/ km²) por Local de residência (à data dos Censos 2011) 
 
Censos 2011 
Anexo 3 – Densidade populacional das freguesias dos concelhos onde a Linha F se encontra 
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Anexo 5 – Subunidades de Gestão F1-F9 (Excerto do Mapa da Rede do Porto (Linha F) adaptado) 
Anexo 4 - Linha F (Contumil – Fânzeres)  
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Anexo 6 - Árvores plantadas e áreas verdes criadas pela Metro do Porto S.A. 
 













 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Total 
Árvores 
plantadas 
1.598 512 2.486 317 1.039 507 4.229 10.688 
Áreas verdes 
criadas (m2) 
69.324 11.397 91.013 23.853 62.629 10.633 150.962 419.811 
Anexo 7 - Número de árvores por linha que são geridas pela Vibeiras SA 
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Anexo 8 - Certificação de Participação na Conferência Nacional de Inovação Tecnológica em Espaços Verdes (2-10-2013) 
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Encarregado de Zona 
(Eng.º José Carlos) 
 Contrato de Manutenção (5 anos) – Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 
Diretor de Obra  
Eng.º Renato Lima 
Responsável  
Eng.ª Célia Vaz 
Sub-Empreitada 
Fachada Tradicional Lda. 
  
03 Equipas de jardineiros (15 no total) 
▪ Desmatação 
▪ Plataforma Relvada 
▪ Parques de Estacionamento 
Equipa Vibeiras 
Eng.ª Cátia Santos – Formação e Segurança 
Técnico João Gonçalves – Rega 
  
Norte 









































Anexo 9 - Estrutura organizacional da gestão dos EV na rede de metro do Porto 
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Anexo 10 - Consumos de Água e Combustível e Produção de Resíduos Verdes na Rede 
 






  2010 2011 2012 
 Resíduos 
Verdes (kg) 
Combustível (Lt) Água (m3) 
Resíduos 
Verdes (kg) 
Combustível (Lt) Água (m3) 
Resíduos 
Verdes (kg) 
































































































9771 Gasóleo 1100 Gasóleo 1439 Gasóleo 
TOTAL 9400 kg 50576 Lt 47948 m3 63366 kg 56550 Lt 175560 m3 64540 kg 35450 Lt 104628 m3 
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À esquerda: Veiculo Eléctrico que os responsáveis pela Gestão utilizam para monitorizar os EV da Rede de Metro 
do Porto – Linha D – V.N. Gaia (Acervo pessoal, 22-05-2013)  
À direita: Tarefa de limpeza das laterais que registam a presença de resíduos urbanos – Linha B – S. Brás (Póvoa 







À esquerda: Monitorização do Sistema de Bombagem de um Furo  – Linha F – Venda Nova (Gondomar) (Acervo 
pessoal – 13-05-2013) 
À direita: Tarefa de desmatação, através de moto roçadora, de revestimento espontâneo do parque de 
estacionamento de Fânzeres – Linha F (Gondomar) (Acervo pessoal – 20-05-2013) 
 
À esquerda: Tarefa de desmatação dos taludes em 
revestimento espontâneo de Mandim – Linha C (Maia) 
(Acervo pessoal 28-05-2013) 
Anexo 11 – Exemplos de registos fotográficos de tarefas de gestão e manutenção nos EV da Rede de Metro do Porto 
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À esquerda: Sinalização de trabalhos em curso – esta medida é exigida em caderno de encargos, enquanto medida 
de segurança – Nasoni, Linha F (Acervo pessoal, 06/06/2013) 
À direita: Tarefa de escarificação do relvado – Carreira, Linha F (Acervo pessoal, 14/05/2013) 
 
À esquerda: Trator corta-relva com recicladora – Linha B (Póvoa de Varzim) (Acervo pessoal 28-04-2013) 





À esquerda: Paragem dos trabalhos devido à 
passagem dos veículos de metro – Linha B (Póvoa de 
Varzim) (Acervo pessoal 28-04-2013) 
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Anexo 12 - Relatório de Campo (Projeto de melhoria ambiental implementado pela Vibeiras para a redução do consumo de 
recursos naturais) 
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Anexo 13 - Oportunidades e Constrangimentos da Gestão de EV na rede de metro do Porto 
 Oportunidades Constrangimentos 
01 Projeto 
O benéfico contacto da população urbana e peri-urbana com os EV. 
O aproveitamento dos canais ferroviários para a construção das linhas, mantendo registado 
nos EV o carácter das envolventes. 
O impacto da presença dos EV associados ao eixo de circulação do metro na estrutura 
ecológica da AMP. 
A opção por relvado para a composição do revestimento da plataforma de circulação do metro 
implica desvantagens ambientais como: 
- Maior necessidade hídrica, portanto maiores consumos de água (que em geral tem origem na RPAA); 
- Maior necessidade de frequência do corte por motivos de segurança na deslocação dos veículos e 
portanto maiores consumos de combustíveis fosseis com a sua consequente libertação de gases que 
contribuem para o aumento da poluição atmosférica 
02 Caderno de 
encargos 
“O adjudicatário obriga-se a propor alterações para melhorar a qualidade do serviço 
prestado”  
 
Permite à Vibeiras fazer propostas que visem, por exemplo, a redução de consumo de 
recursos naturais, como fez na Linha B 
“Deve ser feita a reposição dos espaços deteriorados (…), no que se refere à qualidade do 
material vegetal e outro tipo de vegetação a utilizar que, terá de ter as características iguais à 
existente.”  
Esta imposição significa uma subversão das boas práticas de gestão a uma rigidez estática ao projeto, 
que pode implicar a reposição cíclica do material, que continuamente prove a sua inadaptação ao local. 
03 Gestão 
A atual gestão da Vibeiras, indica oportunidades como: 
 
- A preocupação ambiental na execução dos trabalhos e do impacto que a atividade da 
empresa tem na obra dos EV do Metro do Porto; 
- Disponibilidade para a cooperação e diálogo com o cliente, que satisfaça os interesses de 
ambas as partes; 
- Acompanhamento dos sistemas de rega por um profissional da área; 
- Gestão dos resíduos verdes atribuídos à Lipor, cuja certificação em termos de 
sustentabilidade é muito positiva e recomendável; 
 
 
Em geral, os parâmetros exigidos à Vibeiras na tarefa da gestão de EV são cumpridos. No entanto, verifica-se a tendência à 
gestão por observação que se reflete em tomadas de decisão imediatas e participadas às equipas de manutenção no 
momento. 
Dada a dimensão da obra e os resultados apresentados, poder-se-á apontar a monitorização como uma lacuna à gestão 
efetuada pela Vibeiras.  Esta encontra-se também dependente da fiscalização da Metro do Porto SA que emite os problemas à 
Vibeiras, para solucionar as fragilidades que se vão detetando.  
A interação da Gestão da Vibeiras com o subempreiteiro poderia ser melhorada ao nível da comunicação, para que sejam 
produzidas melhores ações e propostas. 
Na gestão efetuada não existe recurso a plantas técnicas quer de intervenção, quer de manutenção que possam ser 
disponibilizadas para o terreno, o que dificulta a percepção da área adjudicada, bem como quais as tarefas regulares a fazer 
em cada EV. 
A linguagem de gestão de EV utilizada é compatível com o CE, no entanto, entende-se que esta não responde às verdadeiras 
necessidades dos EV existentes. Dá-se como exemplo o tratamento por “relvado” ao revestimento das laterais da plataforma 
de circulação, cujas necessidades são distintas face às exigências do relvado da plataforma. 
70 FCUP 
Os Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 






A oportunidade que o atual modelo de gestão dos recursos humanos traz é a flexibilidade 
das equipas, no que concerne à distribuição geográfica dos EV.  
Permite que haja menor replicação de materiais pelas equipas (p.e. equipa da plataforma 
relvada é a única que dispõe de escarificador). 
A natureza das equipas de manutenção significa atualmente uma constante circulação por toda a extensão da rede de 
metro. 
O atual modelo de gestão das equipas de manutenção, como já referido em 4.1.2, pressupõe uma constante circulação das 3 
equipas preparadas para 3 tipologias: desmatação, parques de estacionamento e plataforma relvada. 
Encontrou-se como inconvenientes deste modelo os seguintes pontos: 
- sobreposição de tarefas; 
- mais deslocações das equipas, em número e em distância; 
- menos interiorização das especificidades dos EV de cada linha; 
- não são seguidas algumas orientações do CE 
Devido a estes inconvenientes é necessário apontar uma solução que viabilize a eficácia da distribuição das equipas na rede – 
o que se vai refletir em resultados nos consumos de combustível fóssil, na motivação das equipas e no cumprimento das 




Esta temática é já uma preocupação da Vibeiras que pretende assumir uma posição 
ambiental na execução dos seus trabalhos, que indiquem o caminho da sustentabilidade da 
gestão dos EV. 
O exemplo da Linha F, com o abastecimento de água a partir de furos, é uma oportunidade a 
explorar noutras linhas da rede de metro. Pois, de facto, é um investimento que retira à 
gestão a dependência do uso de águas tratadas e pagas. No entanto, é de salientar a 
necessidade que monitorização destes sistemas de furos, e de bombagens, para que se 
garanta a qualidade e a eficiência na rega dos EV. 
“ (…) num clima como o de Portugal, o consumo de água é elevado e ecologicamente insustentável. Como exemplo, 
tem-se a quantidade de água necessária para regar um relvado que ronda os 6 Lt/m2 por dia, durante os dias quentes. 
Isto significa, que uma pequena área relvada, com aproximadamente 20m2, necessita de cerca de 15000Lt de água.” 
(Rodrigues & Teixeira, 2007) 
 A água é um recurso natural renovável, cuja disponibilidade para o Homem existe em pouca percentagem comparado à 
disponibilidade de água no planeta, por isso urge incentivar medidas de uso eficiente da água que garantam a sustentabilidade 
deste recurso ao longo das próximas gerações. Neste sentido, poder-se-á repensar os EV da área de intervenção, procurando 
reduzir a sua necessidade hídrica através de ensaios alternativos, bem como assumir sistemas de rega mais eficientes para as 
características dos EV. (por exemplo, sistema de rega de gota-a-gota subterrâneo, rede central de controlo dos sistemas de 
rega para cada linha, etc.). 
COMBUSTÍVEL FOSSÍL 
A oportunidade refletida sobre este recurso natural é sobretudo a vantagem oferecida na 
concretização da imagem pretendida para um EV, que passa pela sua 3ª fase de 
manutenção. Sem ele, não seriam possíveis de executar tarefas essenciais, neste caso, à 
segurança da passagem dos veículos de metro. No entanto, apesar de essencial, devem ser 
procuradas medidas na sua gestão que minimizem os impactos ambientais, e que reflitam 
opções de otimização no seu consumo (anexo 10). 
Recurso natural não renovável, do qual a gestão dos EV está dependente – nomeadamente para as suas deslocações na 
monitorização dos EV, e na execução de operações culturais que signifiquem ações mecânicas como o corte. 
O combustível fóssil significa hoje encargos financeiros elevados, e também as suas conhecidas consequências na combustão 
que provoca a libertação de gases poluente para a atmosfera, acusando-se assim o nefasto efeito de estufa. 
A gestão de EV enfrenta, hoje, o desafio de conseguir cuidar dos espaços com a mesma qualidade e com menos encargos 
financeiros e ambientais.  
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Anexo 14 – Processo de construção da linguagem de gestão para os EV da rede de Metro do Porto adjudicados à Vibeiras SA 
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Anexo 15 - Mapa das Unidades de Gestão dos EV do Metro do Porto 
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Anexo 16 – Unidades e Subunidades de Gestão 
B 
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(1) À esquerda: UO-Plataforma relvada Estação de Venda Nova (Gondomar) – Acervo pessoal 11/04/2013 
 
(2) À esquerda: UO-Laterais II (Linha F – Fânzeres) Acervo pessoal – 14/05/2013 








(4) À esquerda: UO-Laterais II (Linha F – Fânzeres) Acervo pessoal – 14/05/2013 
Anexo 17 – Unidades Operacionais 
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(6) À esquerda e direita: UO-Parques de Estacionamento e Áreas ajardinadas de enquadramento (Linha F - 
estação Fânzeres) Acervo pessoal – 20/05/2013) e (Linha D – Estação Santo Ovídio – V.N. Gaia, Acervo 








(7) À esquerda: UO-Taludes e margens ribeirinhas (Linha F – Fânzeres) Acervo pessoal – 14/05/2013 
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Equipa 01 Equipa 02 Equipa 03 
Recicladora (1) 
Trator corta relva (1) 




Trator corta relva (1) 





Trator corta relva (1) 
Moto-roçadoras (4) 





Tesouras, apara-sebes, escarificador, pulverizador, ancinhos, vassouras, sacos do lixo, baldes, etc. 
Anexo 19 - Exemplo de um plano de trabalhos para a Linha A, para Março 2012 (Fonte: Vibeiras SA) 
Anexo 21 - Demarcação das UO da UG-F na base de trabalho em Google Earth 
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Anexo 22 - Distribuição de Unidades Operativas pelas Sub-unidades de Gestão da Linha 
 
F1 - Contumil - Nasoni 
 
F2 - Nasoni- Nau Vitória 
 
F3 - Nau Vitória – Levada (Túnel) 
 
F4 - Levada – Rio Tinto 
Troço 
Contumil – Nasoni 













Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 0 0 2577 1587 0 

















Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 0 0 2700 1727 0 
Total (m2) 4427 
Troço 
Nau Vitória - 
Levada 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 60 0 0 0 0 
Total (m2) 60 
Troço 
Levada – Rio Tinto 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
1344 0 0 2029 0 0 
Total (m2) 3373 
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F5 - Rio Tinto - Campainha 
 
F6 - Campainha - Baguim 
 
F7 - Baguim - Carreira 
 
F8 - Carreira – Venda Nova 
 
Troço 
Rio Tinto - 
Campainha 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 1644 0 5561 0 0 
















Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
6285 2782 0 4279 71 440 
Total (m2) 13857 
Troço 
Baguim - Carreira 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
4110 2232 - 3167 - 1879 
Total (m2) 11388 
Troço 
Carreira – Venda Nova 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 0 0 2910 564 969 
Total (m2) 4443 
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À esquerda: Liquidambar nos alinhamentos arbóreos do parque de estacionamento em Fânzeres (SUG-F9), a 
imagem sugere um bom desenvolvimento estrutural da árvore. (20-03-2013 – Acervo pessoal) 
 
À esquerda e direita: O Carpinus betulus, presente ao longo do troço Baguim-Venda Nova traz na UO-II, confere 
ritmo e diversidade sazonal ao eixo de circulação do Metro. A poda de segurança aplicada a esta espécie é com 
Troço 
Venda Nova - Fânzeres 












Laterais I Laterais II 
Sub-total  
Área (m2) 
0 7551 1498 1882 84 2355 
Total (m2) 13370 
Anexo 23 - Vegetação arbórea na UG-F 
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vista à segurança do veículo do SMLAMP, uma vez que estas se encontram próximas das catenárias. Sendo este 
um cenário de risco, é fundamental que a poda seja frequente. Assim a poda estimula a máxima ramificação da 
árvore criando o efeito que se visualiza na imagem. (20-03-2013 (esquerda) e 14 de Maio (direita) – Acervo pessoal) 
 
À esquerda: O Pinheiro-Manso na SUG-F6 caracteriza a zona 
de taludes que começa em Campainha e termina na estação 
de Baguim. Contribuindo para a estabilidade dos taludes, esta 
espécie faz um enquadramento de elevado valor paisagístico. 
Não havendo recurso à poda, as ações de manutenção nestes 
exemplares são sobretudo de prevenção, nomeadamente na 


















À esquerda: Tabela da origem do sistema de fornecimento de 





fornecimento de água 
F1 6 RPAA 
F2 8 RPPA 
F3 - RPPA 
F4 4 Furo 
F5 4 Furo 
F6 12 Furo 
F7 8 Furo 
F8 10 Furo 
F9 18 Furo 
Total 70 
Anexo 24 - Diagrama do zonamento do abastecimento de água (Furos) 
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Anexo 25 – Oportunidades e Constrangimentos da UG-F 
SUG Oportunidades Constrangimentos 
F1,F2,F3 
Contumil –Nasoni - 
Nau Vitória 
Bons acessos para a equipa de manutenção, no entanto não são zonas frequentadas e 
por isso a manutenção tem pouco impacto socialmente. 
É uma área muito grande e pouco diversa, que tem apenas duas unidades operacionais – 
Plataforma relvada e Laterais I, cuja composição é o relvado.  
F4 
Levada -Rio Tinto 
Centralidade dos EV. Grande impacto da manutenção no quotidiano da população. 
Deposição frequente de lixo no eixo de circulação do metro causada pela proximidade com 
linhas de água (ribeira da castanheira). 
F5  
Rio Tinto- Campainha 
A plataforma relvada está protegida por uma 
vedação o que facilita a realização de ensaios no 
relvado. 
 
Frequentes atos de vandalismo e furtos de 
equipamentos de rega, sobretudo nas zonas menos 
frequentadas. 
 
2 cisternas que facultam o abastecimento de água ao 
sistema de rega dos espaços verdes do Metro do 
Porto, e que podem vir a ser vandalizadas ou ser alvo 
de outro tipo de situação que comprometa o 




Campainha - Baguim Valor cénico do lugar, onde várias pessoas praticam desporto.  
É uma SUG bastante extensa, que decorre na sua maioria em vedação. O que dificulta o 
acesso das equipas que a trabalham 
F7  
Baguim - Carreira 
A presença de infestantes no relvado das laterais II 
da, assumem com a floração primaveril com 
elevado valor cénico e potencial ecológico. 
Utilizada regularmente para praticas desportivas - 
espaço verde linear que promove a qualidade de 
vida urbana. 
A presença de caducifólias marca a passagem das 
estações promovendo o contacto com as 
dinâmicas naturais e criando um efeito plástico de 
grande beleza pela alteração das tonalidades das 
folhas. 
 
Esforço de manutenção concentrado no Outono para 
a limpeza das folhas. 
Frequência de podas de segurança para evitar o 
conflito com as catenárias. 
Presença de infestantes no relvado das laterais II da 
plataforma em incumprimento com a exigência do 
caderno de encargos. Este cenário ainda não é muito 
apreciado pelos utilizadores que o associam a “falta 
de limpeza” e descuido.  
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F8 e F9 
Carreira - Venda Nova 
Fânzeres 
Diversidade de unidades operacionais que potenciam um espaço linear de grande valor 
cénico. 
Presença da UO-Revestimento espontâneo 
exclusivamente em F9, que acarreta mais tempo 
despendido nesta área de estacionamento. Área 
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À esquerda: SUG-F7: UO-Laterais II com apontamentos de espécies 









À esquerda: SUG-F6 - Plataforma relvada com registo de infestantes e peladas  
À direita:  SUG-F2 – Plataforma relvada com registo de infestantes (Trifolium repens)  
 
Exemplos de infestantes no relvado 
Anexo 26 - Avaliação geral do estado de conservação da UG-F 
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Anexo 27 – Planos de Manutenção da Unidade de Gestão - F 
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Este conjunto de três ensaios é uma proposta no âmbito da redução de consumo de recursos naturais, aplicados à 
UG-A, C e F. 
Anexo 28 – Propostas de ensaios na UG-F 
FCUP 
Os Espaços Verdes da Rede de Metro do Porto 




1) SUG-C10 - Mandim: Talude – hidrosementeira de prado de sequeiro 
UO-Revestimento Espontâneo da SUG-C10 (Maia) – 28-05-2013  
(Acervo pessoal) 
O objetivo principal deste ensaio pretende-se com a diminuição significativa do esforço de manutenção, diminuindo-
se o tempo de contacto com a UO-Revestimento espontâneo, localizada num talude de inclinação acentuada. São 
também objetivos inerentes, a sustentação do solo, de modo a evitar a erosão do solo com as chuvas e vento, o 
aumento da biodiversidade e a redução de mão-de-obra e custos de manutenção. 
A manutenção desta UO é sobretudo ao nível do corte, onde se demoram cerca de 1-2 semanas (procedimento 
repetido 2 a 3 vezes por ano) para concretizar o mesmo num lado e no outro do eixo de circulação ao longo de 
cerca de 600m. Não havendo dados que permitam a quantificação exata da área de intervenção, estimam-se cerca 
de 3000m2 - colocando a variação vertical do talude entre 3-5m (variável). 
Deste modo propõe-se o ensaio de passagem de UO-Revestimento Espontâneo para UO-Taludes e Margens 
Ribeirinhas, através da implementação de um prado de sequeiro para cumprir o objectivo já enunciado. 
Tratando-se de uma área muito extensa de ensaio, propõe-se o seguinte ensaio que visa uma manutenção 
sustentável a curto prazo com custos de instalação reduzidos: 
 
Instalação 
Hidrosementeira, com uma densidade de sementeira superior às recomendadas de forma a garantir um 
enraizamento mais rápido (no mínimo 50g/m2). 
Aplicação prévia de herbicida sistémico para evitar o contato com potenciais infestantes que entrem em competição 
com as espécies de composição do prado. 
Sugestão de composição: 
25% Festuca arundinacea 
25% Dactylis glomerata 
20% Festuca rubra rubra 
20% Lolium perene 
5% Trifolium repens 
5% Trifolium subterraneum 
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Garantir no mínimo um corte na Primavera e outro no fim do Verão/início do Outono 
 
No entanto, não contando com quaisquer tipos de limites orçamentais, existem soluções mais sustentáveis a longo 
prazo, que acarretariam maiores encargos financeiros (aquisição de espécies) e de mão-de-obra para a sua 
instalação, mas que no futuro seriam espaços de elevada qualidade paisagística, diversos e potenciadores de maior 
biodiversidade e com menores encargos na manutenção, por exemplo: 
 
- Composição dos taludes com espécies tapizantes (como a hedera helix), subarbustos e mesmo árvores de galeria 
ripícola (dada a proximidade de uma linha de água) que sustentariam o talude, tornando um cenário mais diverso. 
 
Contudo, devido ao contexto e uso deste EV, onde não existe acesso pedonal e apenas é visto pelos utilizadores do 
Metro do Porto, e o atual contexto socioeconómico, é mais razoável optar-se pelo ensaio com prado de sequeiro 
devido ao baixo custo de instalação (comparativamente). 
  
2) SUG-A6 - Matosinhos: laterais II – composição com espécies subarbustivas de baixa manutenção 
 
À esquerda: Visualização do StreetView da Av.da República em Matosinhos (23-10-2013) 
Á direita: UO-Laterais II da SUG-A8 (Matosinhos) – 05-06-2013 (Acervo pessoal) 
 
O exemplo da SUG-A8, em contexto urbano, em Matosinhos é um exemplo de como erros de projeto podem afectar 
a atual manutenção. As laterais do eixo pavimentado de circulação são compostas por espécies variadas, onde a 
dominante é o Pittosporum tobira. A inadequação destas espécies, pelo seu porte, nas laterais de largura de 40-
50cm constitui um esforço de manutenção que se materializa ao nível da poda. Estas espécies têm que sofrer 
variadas intervenções no seu crescimento em altura e em largura para que não coloquem em causa a segurança da 
passagem do metro e também a visibilidade deste. Esta condição confere uma baixa qualidade visual à avenida que 
tem um grande fluxo de utilizadores do metro e do público em geral. 
Por isso, o ensaio proposto para esta SUG ao longo de cerca de 400m (com 160m2 de intervenção) diz respeito à 
requalificação das laterais através da remoção das atuais espécies que as compõem (com o seu devido 
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aproveitamento, transplantando-as por exemplo para UO-Parques de Estacionamento e Jardins) e a introdução de 
herbáceas e subarbustos com o porte adequado às laterais e que constituam menores encargos de manutenção – 
nomeadamente a sua exigência em água e poda. Seguem-se alguns exemplos que podem contribuir com cores e 
texturas variadas, e com crescimento adequado ao espaço (30 a 80cm) 
 Exemplos: 
- Calluna vulgaris 
- Juniperus horizontalis 
- Ruscus aculeatus 
- Rosmarinus officinalis 
- Lantana montevidensis 
- Hypericum perforatum 
 
Instalação 
A sua instalação deve garantir procedimentos como a aplicação da tela anti-infestante e a composição 
com mulching tipo casca de pinheiro de modo a evitar perda de água e a proliferação de infestantes. 
 
3) SUG-F5 – Rio Tinto: plataforma relvada – reconversão do relvado em tapete de sedum spp, 
A B 
A figura A corresponde ao local de ensaio atualmente, e a figura B corresponde a uma simulação do ensaio da 
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A figura C corresponde ao local de ensaio atualmente, e a figura D corresponde a uma simulação do ensaio da 






Período de floração: Junho/Julho 
 Altura máxima: 5 cm 




Período de floração: Junho/Julho 
Altura máxima: 5 cm 
Cor das flores: Amarelas 
 
 
Sedum hispanicum minus 
Características: 
Período de floração: 
Junho/Julho/Agosto 
 Altura máxima: 5 cm 
 Cor das flores: Branca/Rosa 
Anexo 29 - Exemplos de espécies que compõem o tapete de sedum 
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Sedum album “Coral Carpet” 
Características: 
Período de floração: Junho/Julho 
 Altura máxima: 10 cm 






Achillea millefolium (Milefólio) 
Ajuga reptans (Ajuga) 
Bellis perennis (Margarida)  
Calendula avensis (Malmequer-dos-campos) 
Echium plantagineum (Soagem) 
Hypericum perforatum (Erva-de-São João) 
Phalaris arundinacea (Caniço-malhado) 
Prunella vulgaris (Brunéla) 














(Consultado a 20-10-2013) 
Anexo 30 - Espécies herbáceas autóctones para cobertura de prado florido 
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Anexo 31 - Orientações gerais para a sustentabilidade da manutenção de espaços verdes  
1) UTILIZAÇÃO RACIONAL DE ÁGUA . (Programa Nacional para o Uso Eficiente da Água, 2001)  (Andresen et al., 2009) 
As seguintes medidas pretendem promover uso eficiente da água nos espaços verdes urbanos: 
- Evitar a utilização de água para a rega com origem na RPAA; 
- Garantir que não são excedidas as necessidades das plantas garantindo que a humidade é devidamente retida no sistema radicular; 
- Instalação de sensores de humidade no solo para que se regue apenas quando realmente necessário; 
- Definir e executar um plano de monitorização aos sistemas de rega que permita otimizar falhas, com a detecção atempada de fugas e anomalias no funcionamento do 
equipamento; 
- Evitar a rega em dias de vento de modo a minimizar as perdas por transporte e evaporação; 
- Sempre que possível considerar a adaptação e substituição tecnológica de equipamento e sistemas de rega que permitam o menor consumo de água possível, garantindo a 
manutenção das funções da vegetação para que esta cumpra o projeto. 
- Considerar a instalação de rega gota-a-gota enterrada pela sua eficiência em consumos de água; 
- Ponderar a colocação de sistemas de armazenamento de águas pluviais com consequente reutilização na rega dos espaços verdes; 
- Adicionar composto orgânico e minerais ao solo, com vista ao aumento da capacidade de retenção de água no solo; 
- Mobilizar o solo (arejamento), com uma frequência mínima anual, para diminuir a compactação e consecutivamente aumentar a capacidade de retenção de água; 
2) REDUÇÃO DO CONSUMO DE COMBUSTÍVEL 
Recomenda-se a realização de um estudo de produtividade dos atuais equipamentos que o subempreiteiro dispõe, com o intuito de perceber qual o seu rendimento face a 
outros equipamentos disponíveis no mercado. Isto é essencial para que haja um investimento em maquinaria adequada com menores perdas de produtividade e cujo 
rendimento face às variáveis “área” e “tempo” seja maior, significando uma menor emissão de gases poluentes para atmosfera e, sempre que possível, com um desempenho 
menos ruidoso. 
A sustentabilidade do corte de relva deve incluir a utilização de máquinas recicladoras, devendo evitar-se cortes rasos, cortando apenas 1/3 da folha. No caso dos EV do 
Metro do Porto é preferível aumentar a frequência do corte, de modo a não colocar em causa a segurança do metro (que poderá entrar em conflito com a altura do 
revestimento da plataforma), mas também de modo a que as máquinas não despendam muito tempo no mesmo local, poupando-se assim mais combustível e evitando 
maiores emissões de gases na atmosfera. 
3) RECICLAGEM DE RESÍDUOS VERDES  (Falcón, 2007) 
Cerca de 64 toneladas de resíduos verdes são produzidos por ano, em resultado das operações culturais realizadas na manutenção dos EV da rede de metro do Porto.  
A prática de compostagem permite a reciclagem e recuperação dos resíduos verdes de forma ecológica ao mesmo tempo que permite uma redução de custos com a 
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manutenção. O input financeiro aplicado na prática da compostagem é amortizado pela redução dos custos com a aquisição de correctivos orgânicos. 
Segundo Falcón (2007), o uso de composto significa vantagens como: melhoria a estrutura do solo, tornando-o mais permeável à água e ao ar; promove a coesão do solo, 
proporcionando-lhe melhores caracteristicas para o combate à erosão; facilita os trabalhos de manutenção; regula a humidade; fornece húmus ao solo, aumenta a 
capacidade de absorção de azoto e potencia a função fotossintética; fornece nutrientes às plantas, etc. 
Assim, os resíduos verdes resultantes de operações culturais como a poda ou o corte de relva/prado devem ser reaproveitados procedendo-se à sua compostagem ou 
transformação em mulch ou estilha e sempre que possível esta reconversão deve ser feita no espaço verde. Na impossibilidade de investimento na implantação de uma 
central de compostagem deve-se continuar a recorrer à contratação de empresas que façam a gestão dos resíduos e cuja política de atividade se apoie nos princípios da 
sustentabilidade ambiental, tipo LIPOR26. Recomenda-se que sejam negociadas contrapartidas pelos resíduos disponibilizados ao invés da situação actual que implica um 
pagamento pelo serviço de recolha.  
4) CONTROLO DE INFESTANTES (Amílcar Teixeira et al, 2010)  
Os problemas com plantas infestantes são comuns em todos os espaços verdes. É mais frequente o seu aparecimento junto às bocas de rega, nos interstícios dos 
pavimentos, em áreas relvadas e sempre que o solo não apresente qualquer revestimento. Sempre que possível deve ser adotada uma postura preventiva, em caso de 
infestação declarada deve-se adequar o método de controlo à (s) espécie (s) infestantes e tipologia de espaço. 
 Infestantes nos pavimentos: os pavimentos não agregados são mais susceptíveis à ocorrência de infestantes. Esta situação pode ser minimizada compactando bem o 
solo e cobrindo com uma tela geotêxtil (anti-infestante). Nos espaços entre as lajes, deve ser removida a terra e colocada uma mistura de areia e cimento se as juntas 
forem muito próximas, ou uma camada de gravilha ou seixo de rio, caso sejam muito espaçadas 
 Infestantes em áreas plantadas: a utilização de mulch de casca de pinheiro é eficaz porque diminui a quantidade de luz e condiciona mecanicamente germinação. Em 
relvados sugere-se a ação imediata após a inspeção visual. Sugere-se também  aumentar as adubações azotadas a dotação de rega e a altura de corte pode ajudar a 
controlar o desenvolvimento de trevos e a germinação de outras infestantes, devido ao maior ensombramento criado ao nível do solo; entre outras. 
Aplicação de Herbicidas sistémicos 
 Não mobilizar o solo nas primeiras 3 a 4 semanas após a aplicação para controlo de vivazes, e no caso de anuais, nas primeiras 48 horas após o tratamento. 
 Não aplicar em dias de chuva ou quando se preveja chuva 6 horas seguintes à aplicação. 
 A ocorrência de tempo frio e nublado após o tratamento pode atrasar os sintomas visíveis do efeito herbicida. 
 A aplicação repetida do mesmo herbicida nas mesmas áreas durante vários anos pode conduzir à ocorrência de resistência em espécies anteriormente susceptíveis. 
 A dosagem deve ser orientada por pessoal técnico que confira os valores adequados e aconselhados pelo fabricante, fazendo o registo das dosagens aplicadas e das 
condições atmosféricas no dia de aplicação. 
 Deve-se calcular corretamente o volume de calda a usar por hectare e os pulverizadores devem estar correctamente calibrados. 
                                                          
26 LIPOR – Serviço Intermunicipalizado de Gestão de Resíduos do Grande Porto – é a entidade responsável pela gestão, valorização e tratamento dos Resíduos Urbanos produzidos pelos oito municípios que a 
integram: Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto, Póvoa de Varzim, Valongo e Vila do Conde. (http://www.lipor.pt) 
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5) TRATAMENTOS FITOSSANITÁRIOS 
Sempre que possível devem ser observados os princípios da Proteção Integrada, privilegiando a ação dos inimigos naturais das pragas, os antagonistas e auxiliares, 
recorrendo a processos culturais limitantes para o desenvolvimento das pragas. A Proteção Integrada não só é considerada uma estratégia eficaz de combate a pragas e 
doenças como também de infestantes. 
A não ser possível, a implementação destas medidas, deve ter-se em conta o acompanhamento presencial da execução de todas as tarefas que impliquem o manuseio e 
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